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Oldtimer aktuell 
Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News 





Tuopolew Tu-2 


Die sowjetische Tu-2 war einer der kampf- 
stärksten mittelschweren Bomber. 
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Flying Legends 2008 


H Das viermotorige Langstreckenflug- 
Die Airshow in Duxford war wieder das H el n kel H e 1 1 6 zeug der 30er Jahre glänzte mit seiner 


Riesenreichweite. 


europäische Megaereignis der Warbirdszene. 








e Scimitar 


Die Scimitar war der letzte Jäger der mit.der 
Spitfire berühmt gewordenen Supermarine. 


North American F-86F Weserflug We 271 V1 Supermarin 


Die letzten noch fliegenden F-86F gehören Das Amphibium war das einzige von Weser- 
zu den Stars der amerikanischen Jetszene. flug komplett selbst entwickelte Flugzeug. 
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Vought FAU Corsair (Teil 1) Heiko Müllen 
g Geschäftsführender 
Mit der Corsair erhielt die US-Navy den wohl Redakteur 


besten Marinejäger seiner Zeit. 


en Flughafen Berlin-Tempelhof als öffentliches Erbe zu bezeichnen, 
D. sicher nicht falsch. Doch vom sorgsamen Umgang mit diesem Erbe 
kann keine Rede sein. Ende Oktober will die rot-rote Senatsmehrheit den 
j traditionsreichen Flughafen schließen. Damit verspielen Wowereit & Co. 
m gegen den Willen der Mehrheit der Berliner und gegen alle guten Argu- 
_ mente von Verkehrsexperten ein verkehrsstrukturelles Sahnestück, nach 
dem sich andere internationale Metropolen die Finger'lecken würden. 
Sie legen zugleich ein Stück lebendige Luftfahrtgeschichte ad acta, die 
> für diese Stadt nicht nur durch die Luftbrücke vor 60 Jahren (siehe S. 66 ff.) 
größte Bedeutung hat. Schlechte Verwalter eines wertvollen Erbes. 
Möglicherweise wird Tempelhof eine Ausstellungsdependance des 



















Dassault Mercure 


Mit der Mercure trat Dassault mutig gegen Deutschen Technikmuseums Berlin, und damit ein Ort, an dem Luftfahrt- 


die mächtige amerikanische Konkurrenz an. 
geschichte erlebbar bleibt. Das bleibt abzuwarten. Erlebbare Technik- 


geschichte bietet Innen aber auf jeden Fall wieder dieses Heft, sorgsam 
recherchiert, zur Erinnerung an das internationale Erbe der Luftfahrt. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Avro Vulcan 


Das in England restaurierte Riesendelta ab- 
solvierte jetzt seine ersten Auftritte. 










Caproni Ca 100 „Idro“ Klassiker-Galerie Museum 


Der letzte Wasserflugtrainer dieses be- Eine Rückschau in historischen Bildern zum Die wertvollen Luftfahrtschätze des National 
liebten Typs fliegt bis heute am Comer See. Jubiläum „60 Jahre Berliner“ Luftbrücke. Navy Aviation Museums in Pensacola. 





Titelfotos: Archiv Kotelnikow, Hoeveler, KL-Dokumentation (4) 
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ARC Duxford 


Die Reparatur des Rumpfes der 
einzigen noch flugtauglichen 
Bristol Blenheim bei der Air- 
craft Restoration Company in 
Duxford kommt langsam voran. 
Kürzlich erhielt die Blenheim 
MK. IV (G-BPIV) die Bugsektion 
einer MK. | (L6739). Die G-BPIV 
war bei einem Landeunfall im 
Jahr 2003 in Duxford erheblich 
beschädigt worden. Die Mon- 
tage der MK.-I-Bugsektion ist 
nur eine Zwischenlösung, bis 
die originale Rumpfnase wieder 
hergestellt ist. Die Reparatur 
der Blenheim können Besucher 
in Duxford im Hangar 3 ver- 
folgen. 





Morane in neuem Glanz 


Fiying Heritage C action jetzt öffentlich 


er Microsoft-Mitbegründer Paul G. Allan 

hat jetzt seine Flying Heritage Collection 
in Seattle dem breiten Publikum zugänglich 
gemacht. Die sammlung umfasst derzeit 15 
Flugzeuge, überwiegend Propellerjäger aus 
den USA, England, Deutschland, Russland und 
Japan. Der deutsche Teil umfasst eine Messer- 
schmitt Bf 109E-3, eine Me 163B Komet, eine 
Focke-Wulf Fw 190D-13 und einen Fieseler 
Storch. „Jedes unserer Flugzeuge dokumen- 
tiert einen technischen Fortschritt, der sich 


auf die Luftfahrt ausgewirkt hat. Deshalb 
wollen wir sie für künftige Generationen 
erhalten", sagt Allan. Alle Flugzeuge werden 
flugfähig restauriert. Am neuen Standort am 
Paine Field bei Seattle ist die Flying Heritage 
Collection täglich außer montags von 10 bis 
17 Uhr geöffnet. Bis zum 11. Oktober kann 
man einige der Flugzeuge jeweils an den 
Samstagen in Aktion über dem Paine Field 
erleben, darunter auch die oben abgebildete 
Spitfire Mk. Vc aus dem Jahr 1942. 








In rund 1000 Arbeitsstunden wurde die D-3801 (HB-RCF) der Mo- 
rane Charlie Fox Association bei Mobile Air Service in Bex überholt. 
Jetzt trägt der Schweizer Lizenzbau der Morane-Saulnier M.S. 406 
die Lackierung einer Morane der GC 1/2 „Cigognes“ der französi- 
schen Luftwaffe im Mai 1940. Ihr früherer Besitzer, der Schweizer 
Max Vogelsang, hatte diese einzige flugtüchtige D-3801 in jahre- 
langer Arbeit aufgebaut. Klassiker der Luftfahrt hatte das Flugzeug 
in der Ausgabe 1/2005 bereits ausführlich vorgestellt. 





Die D-3801 der Schweizer Morane Charlie Fox Association ist jetzt 
in den Farben eines französischen Jagdgeschwaders lackiert. 
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Die Beaufighter im Air Force Museum auf der Wright-Patterson AFB. 


UÜberholung fast komplett 
Das U.S. Air Force Museum in Dayton, Ohio, hat die öffentliche 
Überholung seiner Bristol Beaufighter fast abgeschlossen. Im Juni 
standen nur noch der Aufbau und Bespannarbeiten an Höhen- 

und Querrudern an. Die Besucher konnten die Arbeiten im laufen- 
den Museumsbetrieb verfolgen. Über 100 Beaufighter flogen ab 
Juli 1943 bei vier Nachtjägereinheiten der USAAF. Ab Dezember 1944 
wurden sie schrittweise durch P-61 Black Widow ersetzt. Einige 


Beaufighter setzte die USAAF aber noch bis zum Kriegsende in 
Italien und Frankreich ein. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 








Fotos: FHC/Dibbs, Schmoll (3), Janssonne (2), US Air Force Museum; Grafik: Psyall Ruge 





Rekonstruiert 


An Otto Lilienthals Startplatz 

auf dem Gollenberg bei Stölln 
befindet sich wieder ein rus- 
sisches Denkmal. Zu DDR-Zeiten 
hatten sowjetische Soldaten 
einer dort aktiven Radarstation 
einen Gedenkstein zu Ehren des 
ersten Fliegers aufgestellt. Nach 
ihrem Abzug 1994 war der Stein 
abgeräumt worden. Anlässlich 
des 160. Geburtstags Lilien- 
thals wurde das Denkmal vom 
Lilienthal-Verein Stölln nun re- 
konstruiert und im Beisein von 
Brandenburgs Ministerpräsident 
Platzeck und Lilienthals Urenkel 
bereits am 24. Mai eingeweiht. 







Barnstormers BZ 


Ehrengrab 


Die Stadt Essen hat jetzt die 
Grabstätte der Kunstfliegerin 
Thea Rasche auf dem Fried- 
hof Bredeney zum Ehren- 
grab erklärt. Die Ehrung der 
berühmten Pilotin erfolgte 
aufgrund einer Initiative von 
Astrid Venn vom Deutschen 
Technikmuseum Berlin und 
Marton Szigeti, Archivar von 
Klassiker der Luftfahrt. Die 
Tochter eines Essener Brau- 
ereidirektors war schon in 
den 20er Jahren vor allem in 
Deutschland und den USA 
eine der bekanntesten Kunst- 
flugpilotinnen. Sie starb 1971. 


Unter anderem in Hir- 
zenhain dabei: Udet 
Flamingo, Fw 44 und 
Piper Cub. 








Schwungvolle Architektur: das neue Krakauer Museumsgebäude. 


Moderner Museumsneubau 


In Krakau entsteht derzeit der Neubau für das Luftfahrtmuseum am 
ehemaligen Flugplatz Rakowice-Czyzyny. Im Jahr 2005 hatten das Ber- 
liner Architektenbüro Pysall Ruge und ein polnischer Partner einen 
Wettbewerb mit dem Entwurf gewonnen, der nun realisiert wird. 

Die Geschichte der Krakauer Sammlung ist für Polen und Deutschland 
von großem Interesse. Unter den Ausstellungsstücken befinden sich 
Flugzeuge der untergegangenen Deutschen Luftfahrtsammlung 
Berlin, die vor Kriegsende nach Pommern verlagert worden waren. 


Museum im Caproni-Werk 


In ehemaligen Caproni-Hallen am Flugplatz Malpensa soll Volandia, 
Italiens größtes Luftfahrtmuseum, entstehen. Die Eröffnung ist für 
2010 geplant. Eine Stiftung der Region Varese und verschiedener Kom- 
munen treibt den Aufbau voran. Derzeit vermittelt bereits eine pro- 
visorische Ausstellung eine Vorstellung von dem künftigen Museum. 





Zum zweiten Mal fand am Wochenende 28./29. Juni am 
hessischen Flugplatz Hirzenhain das Barnstormers Barbeque 
statt. Das Oldtimertreffen, organisiert vom Biplanes.de-Team 
und den Hirzenhainer Segelfliegern, war ein voller Erfolg. Über 
40 Klassiker aus Deutschland und dem benachbarten Ausland 
flogen auf den Grasplatz bei Dillenburg ein. Hinzu kam noch ein 
gutes Dutzend historisch aussehender ULs. Als Überraschungs- 
gast kam Olaf Lühring aus Oldenburg-Hatten mit seiner Pilatus 
P-2 und sorgte gemeinsam mit Armin Ifflands Harvard für 
Warbird-Sound über dem Flugplatz. Fazit: ein Superwochen- 
ende mit toller Stimmung und begeisterten Zuschauern! 





www.klassiker-der-Luftfahrt.de 








Heinz Dachsel 
Flugmotoren Reparatur GmbH 
JAR 145: LBA. 0199 


Leistungsspektrum: 
Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Continental - und Lycoming Flugtriebwerken 
- Vergaser- und Einspritzanlagen 
Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Oldtimer Flugmotoren wie z.B.: 

DB 605 « BMW 132 » Siemens + Argus 


Weitere Informationen : 


Heinz Dachsel GmbH 
Telefon: +0049 / 089 / 793 72 10 
Telefax: +0049 / 089 / 793 87 61 
Oberdillerstr. 29, 82065 Baierbrunn / München 
E - mail: motors@dachsel.de 
www.flugmotoren.com 
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Fotos: Billinge, Kalz, Rimensberger, Müller, KL-Dokumentation 





Das Luftfahrt-Museum Laatzen- 
Hannover hat seinen Motoren- 
bereich um ein attraktives 
Ausstellungsstück erweitert. 
Als Dauerleihgabe erhielt 

das Museum von MTU ein GE 
CF6-50. Das Großtriebwerk, das 
unter anderem den Airbus 
A300 antreibt, ist zur Erklärung 
seiner Funktion partiell aufge- 
schnitten. Als Kontrast dazu 
haben die Museumsmacher 
einen BMW-801-Sternmotor 
von 1944 neben das moderne 
Strahltriebwerk gestellt. Das 
rein privat finanzierte Museum 
in Laatzen bietet mit seiner 
umfangreichen Sammlung eine 
der sehenswertesten Ausstel- 


Mit der perfekten Restaurierung seines Fieseler Storch D-EVDB 
(siehe Klassiker der Luftfahrt 4/08) hatte Dirk Bende erst jüngst 
Wellen geschlagen. Jetzt stehen in der Halle des Oldtimermo- 
torenspezialisten in Königswinter bereits zwei Folgeprojekte: 
zwei sehr gut erhaltene Nord-Lizenzbauten der Messerschmitt 
Bf 108 Taifun, eine 1001 (vormals F-BFRM) und eine 1002 (vor- 
mals F-ECAZ), die aktuell noch als N108ME im US-Register steht. 
Die beiden Flugzeuge wurden im Mai und Oktober 1945 gebaut 
und sind derzeit noch mit 270 PS starken Renault 6010/11 aus- 
gerüstet. Bende will die Nords jedoch auf den Taifun-Standard 
mit dem Argus AS 10C zurückrüsten. Eines der beiden Flug- 
zeuge will Bende auf jeden Fall für sich selbst behalten 


—— 


Museum Rothenburg 





ebwerks- 
tellung 





Am 26. Juli hat das Luftfahrt- 
museum Rothenburg in der 
Nähe von Görlitz seine neue 
Triebwerksausstellung ein- 
geweiht. Sie spannt den Bogen 
von Kölbenmotoren über Strahl- 
triebwerke der 40er und 50er 
Jahre bis hin zu modernen Tur- 
binen für den Überschallflug. 
Einen Teil der Exponate hat das 
Luftwaffenmuseum Gatow den 
Rothenburgern als Leihgabe 
zur Verfügung gestellt. Ein be- 
sonderer Dank des Museums- 
vereins galt bei der Eröffnung 
Jürgen „Paule“ Vogt (unten 
beim Eröffnungsrundgang), 
der als der geistige Vater der 
Sammlung gilt. 


lungen in Deutschland. 





Zu den Geneva Classics wird auch diese schöne Tiger Moth erwartet. 


Geneva Cla 2008 


Oldieträume in Genf 


Die Liebhaber historischer Flugzeuge, aber auch klassischer Autos 
und Rennboote sollen bei den Geneva Classics '08 vom 3. bis 5. Ok- 
tober auf ihre Kosten kommen. Einer der Stars in Genf wird sicher 
die weltweit einzige Caudron-Renauit 460 Rafale sein. Es handelt 
sich allerdings um einen Nachbau des Rennflugzeugs, der anhand 
von Originalplänen entstand. Die Veranstalter haben auch noch 

die Teilnahme der DC-2 aus den Niederlanden, der Lockheed Electra, 
Messerschmitt Bf 108 Taifun, Bücker Bü 133 Jungmeister, de Havil- 
land Tiger Moth und Bleriot XI angekündigt. 
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Letzte flugfähige DH 110 Sea Vixen 


Neuer Pilot für die XP 924 


Die letzte flugfähige de Havilland Sea Vixen landete kürzlich 
beim RNAS Yeovilton. Hier wird ein neuer Pilot auf dem Muster 
trainiert, der den bisherigen Piloten Brian Gant ablösen soll. 
Die Sea Vixen flog in den vergangenen Jahren in den Farben 
der Flying Bulls. Nach dem Ausstieg des Sponsors erhielt sie im 
vergangenen Jahr ihre ursprüngliche Lackierung der NAS Squa- 
dron 899 zurück. Eigentümer des Flugzeugs ist die de Havilland 
Aviation am Hurn Airport im südenglischen Bournemouth. Das 
Unternehmen ist auf die Betreuung historischer Jets vor allem 
von de Havilland spezialisiert. Zur eigenen Flotte gehören noch 
eine Venom, eine Vampire und eine Gnat, die auf Flugtagen 

in England häufig zu sehen sind. 











Die Sea Vixen nach der Landung in Yeovilton. Der historische 
Jet ist das einzige flugfähige Exemplar dieses Musters. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 











Rolls-Royce setzt Maßstäbe. Mit dem neuen BR725 Triebwerk 
fliegt eine völlig neue Klasse von Geschäftsreiseflugzeugen 
noch wirtschaftlicher, schneller, leiser und umweltschonender 
nonstop zu noch mehr Zielen weltweit. Die Antriebe, die 
diesen Jets den Schub geben, kommen aus Deutschland. 





BETHIT-IST- 
BR725 


NZelalfetzig 
ist 
mehr 


zellent vereint: die Erfahrungen einer. marktführenden 
deutschen Triebwerksfamilie und das geballte ‘Technologie- 
Know-how des globalen Rolls-Royce Ko rns. Das Rolls-Royce 
BR725 - eine Weltklasse für sich - "Made in Brandenburg! 


Trusted to deliver excellence 


Rolls-Royce 


Studiensammlung 
Standort Koblenz 
ist gesichert 


Die Wehrtechnische Studien- 
sammlung (WTS), unter an- 
derem Heimat einzigartiger 
Exponate aus der Geschichte 
der Militärluftfahrt, bleibt in 
Koblenz. Das sagte Verteidi- 
gungsminister Dr. Franz Jung am 1. Juli bei einem Besuch der WTS 
zu. Damit ist die Unsicherheit um den Fortbestand der Sammlung 
beendet. Sie war im Zuge von Sparmaßnahmen bei der Bundes- 
wehr unter Druck geraten. Jung konnte sich überzeugen, dass die 
derzeitige Unterbringung in der ehemaligen Langemarck-Kaserne 
unzureichend ist. Jetzt wird ein neuer Standort in Koblenz gesucht. 





Minister Jung (rechts) sicherte 
der WTS Koblenz als Standort zu. 


Die lange in 
Äthiopien ge- 
lagerte Firefly 
der AMPAA 
befindet sich 
noch in relativ 
guter Verfas- 
sung 


FAU-5N Corsair wird in 
Frankreich restauriert 


An einem wahren Langzeitprojekt wird derzeit in Frankreich 
gearbeitet. In der Jura-Region Lons-le-Saunier baut Jean-Pierre 
Parizon aus einem nahezu hoffnungslos zerstörten Wrack eine 
Vought FAU-5N wieder auf. Das Flugzeug hat eine bewegte 
Geschichte. Nach seiner Ausmusterung bei der USAF wurde es 
1956 nach Honduras verkauft. zwei Amerikaner holten die Cor- 
sair 1978 von dort zurück und machten sie wieder flugfähig. Bei 
einem Unfall im Jahr 1984 wurde der Jäger zerstört. Das Wrack 
ging danach durch mehrere Hände, diente aber nur noch als Er- 





Firefly kommt nach Frankreich 


Neuaufbau bei Paris 


Die Association des M&caniciens Pilotes d’A&ronefs Anciens (AMPAA) 
in Melun-Villaroche südlich von Paris hat jetzt mit dem Aufbau des 
Wracks einer Fairey Firefly begonnen. Die Firefly stammt aus dem 
Jahr 1947, wurde 1949 zur Trainerversion T.2 umgebaut und später 








satzteilspender. Erst Parison, der die Reste schon im Jahr 2000 
gekauft hat, sah eine Chance für den Wiederaufbau der Corsair. 





Neu in La Ferte 


Ryan PT-22 aus 
Kalifornien 


Aus dem Jahr 1942 stammt eine 
Ryan PT-22, die drei Mitglieder 
der „Amicale Jean-Baptiste Salis" 
in Kalifornien gekauft haben. Der 
top restaurierte ehemalige Trai- 
ner kam im Mai an seinem neuen 
Heimatplatz La Ferte-Alais an. 
Inzwischen wurde die Ryan als 
F-AZZY in Frankreich registriert. 
Das obige Foto beweist den 
exzellenten Zustand, in dem sich 
die 66 Jahre alte PT-22 befindet. 
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Starfighter kommt zum Aviodrome 


Neuzugang in Lelystad 


Eine Lockheed F-104G Starfighter bereichert jetzt die Ausstellung 
des Aviodrome am niederländischen Flugplatz Lelystad. Der Jet flog 
einst bei den niederländischen Streitkräften. Per Tieflader gelangte 
der Starfighter von Soesterberg nach Lelystad. In den vergangenen 
Jahren ist das Flugzeug im niederländischen Luftwaffenmuseum 
gezeigt worden. Dank seiner guten Unterbringung befindet sich 
die Lockheed F-104G noch in sehr gutem Zustand. 





Lelystad ist die neue Heimat dieser F-1046 Starfighter, die bisher 
beim niederländischen Luftwaffenmuseum in Soesterberg stand. 


nach Äthiopien gegeben. Über einen südafrikanischen Käufer ge- 
langte sie schließlich zur AMPAA, die sie wieder flugtauglich macht. 





Neue Lackierung 


Jak-3UA wird zur 
„Weißen 100" 


Die von MeierMotors/Maäx Alpha 
Aviation in Bremgarten betreu- 
te Jak-3UA (D-FJAK) wurde kürz- 
lich neu lackiert. Sie fliegt jetzt 
als „Weiße 100" in den Farben 
einer Jak-3 des sowjetischen 
Jagdfliegerregiments 402. Im 
Sommer 1944 hatte diese nur 
mit ausgesuchten Piloten be- 
setzte Einheit brandneue Jak-3 
erhalten. Die „Weiße 100“ kann 
für Flugtage gebucht werden. 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 


Fotos: Janssonne, Chable via Janssonne, Vogelsang, Soupart, Bundeswehr, Abjan-Uguen 














Ihre Vorteile im Abo: 

= portofreie Lieferung 

= lückenlos jede Ausgabe frei Haus 

= ohne Risiko mit Geld-zurück-Garantie 

= 10% Preisvorteil gegenüber Einzelkauf 
Weitere interessante Angebote: 
www.webaboshop.de/klassiker-der-luftfahrt 


MEESILCHE 
| der Luftfahrt 


GRATIS-AUSGABE 1x zusätzlich bei Bankeinzug! 


Klassiker der Luftfahrt ohne 






Klassiker 


der Luftfahrt 


Jetzt sichern: zwei Ausgaben Klassiker der Luftfahrt 
plus Messerschmitt Flugzeugmodell zum Superpreis! 







Oder zwei Hefte 


Modell nur 7,90! 


Modell Messerschmitt Bf109-66 


u 
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Lieferung solange der Vorrat reicht. 


Die Messerschmitt Bf109-G6 wurde im Jahr 1944 vom Gruppenkommandeur der IIl./JG 11 Hauptmann Anton 
Hackl geflogen. Das hochwertige Zinkdruckguss-Metallmodell aus dem Hause Corgi besticht durch detaillierte 
Kunststoffanbauteile, Ständer, 3 beiliegende Zinnfiguren und viele Extras wie ein ausklappbares Fahrwerk, 
Landeklappen und spezielle Tarnlackierung. Limitiert auf nur 1.510 Stück weltweit. 


BESTELL-COUPON 


DO J ich bekomme die nächsten 2 Ausgaben Klassiker der Luftfahrt 
a, zusammen mit dem Modell der Messerschmitt Bf109-G6 für 
nur € 34,90 (A: € 34,90; CH: sfr 69,90; **) frei Haus. 596415 


U J ich bekomme die nächsten 2 Ausgaben Klassiker der Luftfahrt 
a, ‚ohne Flugzeugmodell, aber mit 21% Preisvorteil für nur € 7,90. 

(A: € 9,30; CH: sfr 15,30; ** 2 

(A: € 9,30; CH: sfr 15,30; **) frei Haus, 596416 


Für beide Angebote gilt: Wenn ich Klassiker der Luftfahrt anschließend nicht 
weiterlesen möchte, teile ich dieses bis spätestens 14 Tage nach Erhalt der 
zweiten Ausgabe mit. Ansonsten beziehe ich Klassiker der Luftfahrt weiter- 
hin alle 2 Monate zum Vorzugspreis mit 10% Ersparnis frei Haus UJahrespreis 
€26,90; A: € 31,20; CH: sfr 52,80; "*übriges Ausland auf Anfrage) und mit jeder- 
zeitiger Kündigungsmöglichkeit. 
Name, Vorname £ 


























[Straße, Nr. 


Coupon einfach einsenden an: 
Klassiker der Luftfahrt Aboservice 
Postfach - 70138 Stuttgart 


DIREKTBESTELLUNG: aboservice@scw-media.de 
Tel. +49 (0)180/5 35 40 50-2567* 
ZIEZTEIEWERELTEIDELTNG 


#14 Cent/min aus dem deutschen Festnetz, Mobilfunkpreise können abweichen. 


Bitte die entsprechende Kennziffer angeben. REN 
I 


OD Ja, ich bin damit einverstanden, dass der Verlag mich künftig per 
Telefon oder E-Mail über interessante Angebote informiert. 
Da, ich will auch die GRATIS-Ausgabe und bezahle per Bankeinzug. 
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ich. Motor Prese Sttigart GmbH & Co. KG, 70162 Ssutigart Registerge 
Geschäftsführer: Dr. Friedrich WehrieVertriet DPV Deutscher Presseverieb Gmbh. Dr Dil Cora Düse. 
20355 Marburg Handelsregister AG Hamburg. HR8 95752 
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Drei Corsair der frühen 
Serienversion FAU-1 
mit zurückverlegtem 
Cockpit bei einem Flug 
über dem Pazifik. 








Ihre Tiefflugeinsätze auf dem pazifischen Kriegs- 
schauplatz trugen ihr den Namen „Pfeifender Tod“ ein: 
Ab Anfang 1943 wurde die von Chance Vought ent- 
wickelte, in großer Stückzahl gebaute F4AU Corsair zum 
Rückgrat der amerikanischen Marineflieger. 








Ira „Ike“ Kepford war mit 16 Luftsiegen einer der erfolgreichsten Corsair-Piloten der USA. 
Hier fliegt er seine ziemlich abgenutzte F4U-1A. Unten: Flugzeugträgerstart einer F4U-4. 


Fotos: Chance-Vought Aircraft, US Navy 
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Beim Prototyp XFAU-1 saß das Cockpit 
noch sehr weit vorn. Außerdem ließen die 
Flugeigenschaften zu wünschen übrig. 





n den Streitkräften der USA nahmen die 

Marineflieger seit eh und je eine Son- 

derstellung ein, was größtenteils auf die 
geographischen Verhältnisse dieses Landes 
zurückzuführen ist. Man hielt an der Kon- 
zeption des Flugzeugträgers fest, die An- 
fang der 20er Jahre mit dem Umbau der 
Schlachtkreuzer USS Lexington I (CV-2) 
und USS Saratoga I (CV-3) ihren beschei- 
denen Anfang genommen hatte. Als bord- 
gestützte Flugzeuge dienten bis in die drei- 
Biger Jahre hinein vorwiegend Doppelde- 
cker mit starrem und später einziehbarem 
Fahrwerk. 

Im Februar 1958 forderte die US Navy 
für ihre Trägerflotte einen neuen kampf- 


























starken Jagdeinsitzer mit guten Höhenleis- 
tungen, der als Nachfolgegeneration für die 
Grumman F3F und Brewster F2A zum Ein- 
satz kommen sollte. Unter den Teilnehmern 
an dieser Ausschreibung befand sich auch 
die im texanischen Dallas beheimatete 
ma Chance Vought, die mit ihrem Entwurf 
einen großen Schritt nach vorn wagte und 
gewann. Das Ergebnis war ein Jagdflugzeug, 
das mit seinen Flugleistungen denen der 
Konkurrenzmuster der US Army Air Force 
in nichts nachstand. 

All dies wurde jedoch dadurch begüns- 
tigt, dass die USA damals mit den von Pratt 
& Whitney entwickelten Doppelsternmo- 
toren Twin Wasp und Double Wasp über 
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zwei äußerst leistungsstarke Triebwerke 
verfügten. Letzterer gab eine Startleistung 
von über 1800 PS (1340 kW) ab, und die 
reichte aus, um für die US Navy ein über- 
legenes Jagdflugzeug zu entwickeln. Unter 
der Leitung des Chefkonstrukteurs Rex B. 
Beisel wurden daraufhin zahlreiche Studi- 
en untersucht, aus denen schließlich zwei 
Vergleichsentwürfe entstanden: V-166A mit 
R-1580 Twin Wasp und V-166B mit R-2800 
Double Wasp. 

Anfang April 1938 übergab man diese bei- 
den Entwürfe der US Navy, die nach einer 
sorgfältigen Überprüfung aller Projekte der 
Firma Chance Vought am 11. Juni den offi- 
ziellen Auftrag zusprach. 





Man kann noch heute sagen, dass die US 
Navy damals richtig entschieden hat, denn 
nie gab es wieder einen solch leistungsstar- 
ken Jagdeinsitzer mit Propellerantrieb. In- 
zwischen nahm der Entwurf V-166B immer 
mehr Gestalt an, und am 10. Februar 1939 
besichtigten einige Abnahmeoffiziere des 
Bureau of Aeronautics die Konstruktionsat- 
trappe der neuen Maschine. Die Konstruk- 
teure bei Chance Vought hatten gute Arbeit 
geleistet. Sie hatten die Zelle im wahrsten 
Sinne des Wortes um den voluminösen Dop- 
pelsternmotor herumgebaut. Zu den charak- 
schen äußeren Merkmalen gehörten 
stark nach unten durchgeknickte Flügel 
und das hochbeinige, mit einem Fanghaken 
kombinierte Spornradfahrwerk. Man hatte 
diese Auslegung gewählt, um dem mäch- 
tigen Propeller von Hamilton-Standard aus- 
reichend Bodenfreiheit zu geben. Mit einem 
Durchmesser von 4,06 Metern gehört er zu 
den größten Propellern, die jemals an einem 
Jagdflugzeug Verwendung fanden. Die Aus- 
legung hatte jedoch auch Nachteile, denn 
die Sicht beim Rollen war für den Piloten 
nach vorne durch die lange Schnauze des 
Flugzeugs komplett verdeckt. 

Am 29. Mai 1940 startete der erste, mit 
XF4U-1 bezeichnete Prototyp (BuAer No. 
01443) von der Piste des Werkflugplatzes 
in Stratford, im US-Bundesstaat Connecti- 
eut, zu einem Jungfernflug. Am Steuerknüp- 
pel saß Cheftestpilot Lyman A. Bullard, der 
die rechnerischen Flugleistungen während 
der nachfolgenden Mustererprobung voll 
nachweisen konnte. Schon nach kurzer Zeit 
erreichte er während eines Werkstattfluges 
von Stratford nach Hartford eine Spitzen- 
geschwindigkeit von 650 km/h. Spätestens 
damit stand fest, dass mit der neuen Maschi- 
ne ein großer Wurf gelungen war. 






Als Triebwerk diente ein XR-2800-4 Dou- 
ble Wasp, der eine Startleistung von 1805 
PS abgab und in 6550 m Höhe noch 1460 
PS (1085 kW) entwickelte. Die Bewaffnung 
des ersten und einzigen Prototyps bestand 
aus vier Maschinengewehren der Kaliber 
0.30“ und 0.50“, die über dem Motor und 
im Flügel untergebracht waren. Außerdem 
konnte die XF4U-1 in zwei Flügelbehältern 
noch zehn leichte Bomben zur Bekämpfung 
von Bomberpulks mitführen, was man je- 
doch später nicht weiter verfolgte. Bei einer 
normalen Startmasse von 4238 kg verfügte 
die Maschine in Bodennähe über eine Steig- 
geschwindigkeit von 13,5 m/s. 


Überragende Leistungen 
trotz schlechten Handlings 


Obwohl sie relativ gute Leistungen zeigte, 
ließen ihre Flugeigenschaften doch noch ei- 
niges zu wünschen übrig. Dazu gehörten 
neben einer mangelhaften Seitenstabilität 
auch gewisse Schwierigkeiten, sie aus dem 
Trudeln wieder in einen normalen Flugzu- 
stand zu bringen. Kleine Veränderungen am 
Seitenleitwerk brachten hier die entschei- 
denden Verbesserungen. Am 24. Oktober 
1940 wurde die XF4U-1 zum Nachfliegen 
durch Marinepiloten zur Naval Air Station 
(NAS) Anacostia überführt. Vier Wochen 
später, am 28. November, erhielt die Her- 
stellerfirma eine offizielle Anfrage zur Aus- 
arbeitung von Vorschlägen für den Anlauf 
einer Großserienfertigung. Erst Ende Juni 
1941 wurde nach langwierigen Verhand- 
lungen ein Vertrag unterzeichnet, der nicht 
nur den Serienbau, sondern auch die Wei- 
terentwicklung des Grundmusters mit ein- 
schloss. 

Der Anfangsauftrag für Chance Vought 








lautete auf vorerst 584 Maschinen mit der 
Typenbezeichnung F4U-1 Corsair. Aller- 
dings kam es nach der abschließenden Trup- 
penerprobung mit der XF4U-IEnde Febru- 
ar 1941 noch zu weiteren Änderungen. In 
der Bewaffnung einigte man sich auf jeweils 
zwei 0.50*-MG pro Flügelhälfte, was aber 
wiederum Umbauten an den im Tragwerk 
untergebrachten Kraftstoffbehältern erfor- 
derte. Der bis dahin im Flügelmittelteil ein- 
gebaute integrale Haupttank musste einigen 
Munitionsbehältern weichen. Stattdessen 
wurde der Rumpftank auf ein Fassungsver- 
mögen von 95 Liter.erweitert und beschuss- 
sicher ausgelegt. 

Zu einem Kriterium wurde bei der F4U- 
1 die Verlegung des Cockpits um-über 900 
mm nach hinten, was aber ausschließlich 
aus Schwerpunktsgründen geschah. Die 
Piloten waren von dieser Änderung wenig 
begeistert, denn sie verschlechterte die eh’ 
schon schlechten Sichtverhältnisse nach 
vorne beim Rollen am Boden. Zur Verbes- 
serung der Flugeigenschaften vergrößerte 
man dann auch noch die beiden Querruder, 
so dass das Flugzeug agiler wurde. 

Als Triebwerk wählte die US-Marine für 
die F4U-1 den R-2800-8B Double Wasp, 
der die überlegene Startleistung von 2000 
PS (1492 kW) abgab. Dieser enorme Leis- 
tungsüberschuss sorgte später immer wie- 
der dafür, dass Corsairs mit unerfahrenen 
Piloten in Start- und Landeunfälle verwi- 
ckelt waren. Wenn die Piloten beim Star- 
ten nicht vorsichtig Vollgas gaben, brach- 
te das starke Drehmoment des Motors bei 
niedrigen Geschwindigkeiten das Flugzeug 
einfach vom Kurs ab. 

Während die ersten Serienflugzeuge bei 
Chance Vought die Endmontage verließen, 
wurde die Bewaffnung der F4U-1 erneut 











Beim Inselspringen im Pazifik 

bewährten sich die Corsairs 

als robuste Jagd- und Erd- 
kampfflugzeuge. 
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Zeichnungen: Hans Redemann 


Chance Vought FAU 








ZUBE Corsair 


Verwendung: Jagdflugzeug 
und -bomber 

Triebwerk: 1 Pratt & Whitney 
R-2800-8(W) 

Startleistung: 2000 PS (1486 kW) 
Besatzung: 1 

Spannweite: 12,49 m 

Länge: 10,17 m 

Höhe: 4,58 m 

Flügelfläche: 29,17 m? 
Spurweite: 3,68 m 

Leermasse: 4068 kg 

maximale Startmasse: 6346 kg 
Flächenbelastung: 217 kg/m? 
Höchstgeschwindigkeit: 667 km/h in 
7000 m Höhe 

Anfangssteigrate: 14,6 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 11300 m 
Landestrecke: 762 m 

Reichweite: 1624 km 

Bewaffnung: sechs Colt-Browning 













MG-2 (Kaliber 0,50") mit 1800 Schuss 
Munition, bis zu 1800 kg Bombenlast 


Diese FAU-1D stand bei 
der VMF-323 „Death 
Rattlers“ des US Marine 
Corps im Juni 1945 auf 
Okinawa im Dienst. 






o 1 2 3 
o 5 10' A 
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Corsair | Chance Vought FA4U 


geändert, und zwar auf drei 0.50*-MG pro 
Flügelhälfte. Als weitere Verbesserung galt 
der Einbau von zwei ungeschützten 234- 
Liter-Zusatztanks in den Außenflügeln. 
Wegen all dieser Änderungen kam es zu 
einer erheblichen Verzögerung im Ferti- 
gungsprogramm der F4U-1, und die 
serienmäßige Maschine (BuAer No. 02155) 
konnte nicht vor dem 25. Juni 1942 zu ih- 
rem Erstflug starten. Zu diesem Zeitpunkt 
ich die Amerikaner auf dem pa- 
zifischen Kriegsschauplatz in einer fast ver- 
zweifelten Lage. Die US Navy erhielt erst 
am 31. Juli 1942 die F4U-1, und als erste 
Einheit sollte ab Oktober die VF-12 auf die 
neue Maschine umgerüstet werden. Die 
fte zogen jedoch die VMF-124 der 
Luftstreitkräfte der Marineinfanterie (Ma- 
rine Corps) vor, die am 7. September neu 
aufgestellt worden war. Am 28. Dezember 
1942 wurde diese Staffel mit ihren 22 Cor- 
sair nach einer harten Umrüstungszeit für 


befander 





Strei 





einsatzbereit erklärt. 









Februar sahen sie 
Einsatz auf Kahili 
doch gleich 50 japanischen Zero 


zwei Maschinen. 





Trägerstarts- und -landungen mit der FAU 
waren stets eine große Herausforderung 
für die Piloten. Hier landet eine Corsair auf 
der „USS Bon Homme Richard". 
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Zwölf Flugzeuge wurden daraufhin umge- 
hend auf den pazifischen Kriegsschauplatz 
verlegt, wo sie am 12. Februar 1945 unter 
dem Kommando von Major William E. Gise 
auf der Salomonen-Insel Guadalcanal ein- 
trafen. Schon am nächsten Tag flogen sie ih- 
ren ersten Einsatz, und zwar Begleitschutz 
für Navy-Bomber des Typs PB4Y Privateer 
bei einem Angriff auf Bougainville. Glückli- 
cherweise hatten die noch wenig erfahrenen 
Piloten der VMF-124 an diesem Tag keine 
Berührung mit japanischen Jägern. Am 14. 
h bei einem ähnlichen 
ield bei Bougainville je- 





genüber und verloren bei den Luftkämpfen 





Die F4U-1-Piloten lernten aber schnell, 
die Vorzüge ihres Flugzeugs auszunutzen 
und eine gewisse Überlegenheit zu errin- 
gen. Sie gewannen immer mehr Luftkämp- 
fe und fügten den Japanern schwere Ver- 
luste zu. Bis Anfang Juli 1943 hatten alle 
sieben Staffeln der Marines auf die F4U-1 
umgerüstet: VMF-213 am 11. März, VMF- 
121 am 15. April, VMF-112 „Wolf Pack“ 
und VMF-122 „Flying Falcons“ am 19. Mai, 
VMF-122 am 16. Juni, die berühmte VMF- 
214 „Blacksheep“ am 19. Juni und VMF-123 
am 2. Juli. Inzwis ar aber auch die 
Navy-Staffel VF-12 tzbereit erklärt 
Januar auf 
22 Maschinen erhöht wurde. Bereits Ende 
September 1942 fanden an Bord des Flug- 
zeugträgers USS Sangamoon (CVE-26) in 
der Chesapeake Bay südlich von Washing- 
ton D.C. Start- und Landeversuche statt. 
Dabei stellte sich heraus, dass ein Einsatz 
der F4U-1 von Trägerschiffen vorerst noch 
wenig ratsam erschien. 

















Neue Schiebehaube 
für bessere Sicht 


Zu den Hauptschwierigkeiten gehörten 
vor allem die schlechten Sichtverhältnisse 
nach vorn, aber auch das wenig elastische 
Fahrwerk, das beim Aufsetzen zu gefähr- 
lichen Schlingerbewegungen führte. Um 
die Sicht für die Piloten zu verbessern, wur- 
de die fünfte F4U-1 versuchsweise mit ei- 
ner neuen Schiebehaube versehen. Ab der 
698. Maschine kam diese Änderung zum 
Tragen, die in erster Linie aus einer Aufwöl- 
bung um 178 mm nach oben bestand. Fer- 
ner versuchte man auch die Schwierigkeiten 
mit dem Fahrwerk zu beseitigen und stattete 





die 81. und 154. Corsair mit einem verbes- 
serten Spornrad aus. Untersuchungen mit 
diesen beiden Jagdflugzeugen wurden von 
der VF-12 am 4. März 1945 an Bord des 
Trägers USS Core (CVE-13) durchgeführt. 
Obwohl damit eine gewisse Verbesserung 
der Landeeigenschaften nachgewiesen wer- 
den konnte, hielt die US Navy vorerst noch 
an ihrer Weigerung fest, die F4U-1 für den 
Einsatz von Flugzeugträgern freizugeben. 
Am 19. April 1943 wurde die VF-17 


„Skull and Crossbones“ neu aufgestellt und 


mit Flugzeugen der Corsair-Version F4U- 
1A ausgerüstet. Unter dem Kommando von 
Lt.Cdr. John T. Blackburn verlegte sie an 
Bord des Trägers USS Bunker Hill (CV-17) 
nach New Georgia im südlichen Pazifik, wo 
sie im September 1943 eintraf. In der Fol- 
gezeit konnte die VF-17, die nur von Land- 
stützpunkten operierte, große Erfolge er- 
ringen und innerhalb von 79 Tagen 154 ja- 
panischen Flugzeuge zerstören. Piloten der 
VF-17 bewiesen aber auch, dass die F4U-1 
ohne große Schwierigkeiten auf Trägerschif- 
fen zu landen war. 

Mittlerweile konnte im Herstellerwerk in 
Connecticut der Ausstoß von Serienflugzeu- 
gen beträchtlich gesteigert werden. Bis Ende 
1943 wurden insgesamt 1958 Maschinen 
ausgeliefert. Ab der 1550. F4U oder auch 
862. F4U-1A kam der mit Wassereinsprit- 
zung zur kurzzeitigen Steigerung der Mo- 
torleistung versehene R-2800-8W Double 
Wasp-Motor zum Einbau. Hinzu kamen 
377 bei Goodyear gebaute Maschinen mit 
der Bezeichnung FG-1 sowie 136 weitere, 
die bei Brewster Aeronautical Corporati- 
on gebaut und F3A-1 genannt wurden. Bei 
der FG-1 handelte es sich um eine Ablei- 
tung der F4U-1 mit nicht klappbaren Au- 

















Benflügeln, deren Auslieferung am 25. Feb- 
ruar 1943 begann. Versuchsweise stattete 
Goodyear zwei FG-1 A mit neuen Schiebe- 
hauben aus. Obwohl die Abnahmepiloten 
des Naval Air Test Centers (NATC) in Patu- 
xent River beide Maschinen gut beurteilten, 
wurde die Änderung für die laufende Serie 
nicht übernommen. 

Die erste bei Brewster gebaute F3A-1 flog 
am 26. April 1943. Diese Flugzeuge waren 
jedoch von deutlich schlechterer Qualität, 
da die Brewster Aeronautical Corporation 
zu schnell zu groß geworden war. Brewster 
hinkte immer hinter dem Zeitplan hinter- 
her und die Mängel bei den ausgelieferten 
Flugzeugen waren häufiger als bei den ande- 
ren Herstellern. Als die Navy nach der japa- 
nischen Kapitulation die ausstehenden Auf- 
träge für die F3A-1 stornierte, blieb der Fir- 
ma nur der Weg in die Insolvenz. 

Wenig bekannt geworden ist bis heute über 
eine von Goodyear gebaute FG-1, die im 
Herbst 1943 vom Naval Air Material Center 
(NAMC) in Philadelphia unter dem Rumpf 
mit einem Strahltriebwerk des Typs Westing- 
house Model X19A ausgerüstet wurde. Am 
21. Januar 1944 begann mit dem Erstflug 
dieses Erprobungsträgers eine Versuchsreihe, 
die jedoch nach neun Testflügen wegen zahl- 
reicher Schwierigkeiten abgebrochen werden 
musste. Das auch mit J30 bezeichnete Trieb- 
werk gab einen Standschub von 616 kp ab 
und gehörte zu den ersten amerikanischen 
Entwicklungen dieser Art. [KL] 

HR/VKT 





In der nächsten Ausgabe von Klassiker 
der Luftfahrt lesen Sie den zweiten Teil 
der Corsair-Geschichte. 





FG-1A (Goodyear-Versuchsumbau) 
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Fotos: US Navy, Zeichnungen: Hans Redemann 


He 116 











Ihr elliptischer Flügel verrät die He 116 auf den ersten Blick als 
Heinkel-Flugzeug. Im DLH-Dienst trug die He 116 V 1 (rechts) zu- 
nächst den Namen „Schlesien“. Später hieß sie „Lübeck“. Das Foto 
oben zeigt einen der beiden Prototypen nach der Übergabe an 
die Luftwaffe zum Kriegsbeginn. Unten ein Blick auf das dicht 
bepackte Instrumentenbrett. 
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Mit einem 10000-Kilometer-Rekordflug 
schrieb Heinkels He 116 im Juni 1939 
ein Stück Luftfahrtgeschichte. Luft- 
hansa setzte das viermotorige Flug- 
zeug zur Luftpostbeförderung ein, und 
sogar in Japan flogen zwei Exemplare. 
Obwohl es auch eine militärische 
Variante gab, war die He 116 in diesem 
Bereich aber kaum einsetzbar. 


Sue U er re ee. a 
Für den Langstreckenrekord war die He 116 V 3 modifiziert worden. 
InPeenemünde wurde das Flugzeug mit vier der neu entwickelten 
> Walter-Starthilfsraketen erprobt. Sie sollten den notwendigen 
Schub für den Start mit Überlast bringen. 
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CHE GETT-T, 


b Ende 1954 beschäftigte man sich bei 
RA: Rostocker Heinkel-Werken (EHF), 

anfangs ohne offiziellen Auftrag, mit 
Überlegungen zu einem viermotorigen Flug- 
zeug zur Überquerung des Atlantiks. Mit ei- 
ner Auslegung als schlankes, aerodynamisch 
hocheffizientes Landflugzeug wollte Hein- 
kel dabei die aerodynamischen Nachteile 
eines Flugboots umgehen. Die ersten Pro- 


jektrechnungen sahen ein Flugzeug mit vier 


hen de-Havilland- 
2 Motoren vor, das bei einer Höchstge- 
schwindigkeit von 350 km/h 4600 Kilometer 
Flugstrecke erreichen sollte. 

Das Reichsluftfahrtministerium (RLM) 
veranlasste nach Bekanntwerden dieser 
Pläne eines T.O.- (Trans-Ozean-)Flugzeugs 


Argus-As-10- oder br 
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Vorbesprechungen mit der Lufthansa zur 
Abstimmung der technischen Bedingungen. 
Im Februar 1955 gab das RLM offiziell den 
Auftrag zur Entwicklung eines viermotori- 
gen Landflugzeugs als Transozeanflugzeug 
zur Postbeförderung für die Deutsche Luft- 
hansa (DLH) nach deren technischen An- 
forderungen. 

Unter der Entwurfsleitung von Walter 
Günter begannen im April des Jahres die 
Projekt- und Vorarbeiten an dem neuen Mus- 
ter. Die erste Attrappe war im Juli fertigge- 
stellt. Der RLM-Auftrag lautete zunächst 
auf zwei Versuchsmuster, deren Schluss- 
attrappenbesichtigung am 20. November 
1955 stattfand. Geplant war der Bau ei- 
ner Nullserie von fünf Maschinen, die nach 


BE 
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positiver Erprobung bei der DLH im Jahr 
1957 gebaut werden sollten. Die Konstrukti- 
on der beiden Prototypen dauerte von März 
bis zum August 1956, bevor der Bau be- 
gann. Der Rumpf entstand in dichtgeniete- 
ter Metallbauweise, damit das Flugzeug im 
Fall einer Notwasserung noch schwimmfä- 
hig war. Die Flügel mit Heinkel-typischem 
elliptischem Grundriss wurden aus Holz & 
gebaut. Den Antrieb sollten vier Hirth HM & 
508 besorgen, deren Leistungen ausreich-2 
ten, das Flugzeug auch noch bei Ausfall e 
nes Motors im Dreimotorenbetrieb flugfä- 
hig zu halten. 

Wegen der damaligen starken Arbeits-& 
belastung konnte Heinkel die im Flugzeug- & 
entwicklungsprogramm vom 1. Juli 1936 & 


2 
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Fotos: Archiv Koos (4), KL-Dokumentation; Zeichnung: Backmann 





“ Robert Untucht aus. E 


He 116 


Aus dieser Perspektive wird die elegante 
Linie der He 116 besonders deutlich. Ihr 
Tragflügel hoher Streckung versprach 
geringen Widerstand, ideal für die an- 
gepeilten Langstreckeneinsätze. 


genannten Fertigstellungstermine 20. Sep- 
tember und Oktober 1936 für die Versuchs- 
muster nicht einhalten. Im revidierten Pro- 
gramm vom 1. Oktober 1936 wurden die 
Fertigstellungstermine deshalb um je einen 
Monat verschoben. Dieses Programm nennt 
erstmals die Werknummern 545 und 546 
für die beiden Prototypen der He 116. 

Den Erstflug der He 116 V 1 am 9. De- 
zember 1936 führte Lufthansa-Flugkapitän 
st Heinkel hatte ihn 
engagiert, weil er 1933 einige Geschwindig- 
korde mit der He 70 erflogen hatte. 
stflug endete schlecht. Alle vier Hirth- 
IM-508-B-Triebwerke fielen aufgrund eines 
Fehlers in der Treibstoffversorgung aus. Un- 
tucht musste das Flugzeug auf dem Breitling 
bei Warnemünde notwassern. Dabei zahlte 
sich erstmals der schwimmfähige, dichtge- 
nietete Rumpf der He 116 aus. Das Flugzeug 
konnte nach der Notwasserung von einem 
Motorboot zum Werk nach. Marienehe ge- 
schleppt und vor der Seeflughalle abgesetzt 
werden. Nach Aussage des Wartes Lud 
Beese, der beim Erstflug mit an Bord war, 
wurden die stark beschädigten, hölzernen 
fragflächen durch die des zweiten Versuchs- 
musters ersetzt. So konnte die wieder herge- 
stellte Werknummer 545 Anfang März 1937 
die Flugerprobung fortsetzen und absolvier- 
te am 26. Mai, erneut mit Flugkapitän Un- 
tucht, ihren Abnahmeflug. 
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Die im Dezember noch ohne Kennung ge- 
flogene He 116 V 1 bekam nun eine Luft- 
hansa-Bemalung, das Kennzeichen D-AJIE 
und den Flottennamen „Schlesien“, entspre- 
chend der anderen viermotorigen DLH-Mu- 
ster Ju 90 und Fw 200, die ebenfalls Namen 
deutscher Provinzen trugen. Sie gehörte al- 
lerdings nicht der DLH, sondern war ihr 
lediglich zur Langstreckenerprobung vom 
BE M zugewiesen worden. Die Lufthansa 
> das Flugzeug im Januar 1958 auch 
suchsweise auf der Zubringerstrecke des 
Südatlantik-Postdienstes ein. 












Regelmäßiger Einsatz auf der 
Strecke Frankfurt - Las Palmas 


Die He 116 V 1 war dafür auf den Namen 
„Lübeck“ umgetauft worden. Dies entsprach 
der ebenfalls nach einer deutschen Hanse- 
stadt benannten He 111 V 2; D-ALIX „Ro- 
stock“, die im Landpostdienst für die T.O.- 
Strecke am 12. März 1937 bei Bathurst ab- 
gestürzt war. 

Als auch die D-AJIE auf dem Rückflug bei 
der Landung in Las Palmas beschädigt wur- 
de, musste sie mit der MS „Schwabenland“ 
zur Reparatur nach Deutschland zurückge- 
bracht werden. Da die DLH das Flugzeug 
dringend benötigte, dem RLM die Repara- 
turkosten jedoch zu hoch waren, kaufte die 
Lufthansa die beschädigte Maschine zu ei- 

















nem geringen Anerkennungspreis und ließ 
sie bei Heinkel instandsetzen. Dabei erhielt 
sie ein etwas leichteres, vergrößertes Leit- 
werk, das vorher schon am dritten V-Muster 
erprobt worden war. Von Oktober 1938 b 
Januar 1939 flog die He 116 V 1 „Lübec 
dann regelmäßig auf der Postzubringeistrek- 
ke Frankfurt/Main-Las Palmas und zurück 
nach Berlin, bevor sie Anfang 1959 an das 
RLM abgegeben wurde. 

Die He 116 V 2 (Werknummer. 546) hat- 
te Heinkel-Chefpilot Gerhard Nitschke am 7. 
August 1937 eingeflogen. Nach Abschluss der 
Werkserprobung wurde sie von der Lufthan- 
sa als D-ATIO „Hamburg“ in Dienst gestellt. 
Ende März 1958 flog auch sie versuchswei- 
se auf der T.O.-Strecke Berlin-Lissabon-L 
Palmas. Während eines Tests zur Vorberei- 
tung eines Langstreckenfluges ging sie aber 
am 27. Mai 1938 bei der Insel Langeoog 
durch Wasserberührung total zu Bruch. Zu- 
vor war das Flugzeug auf die weiterentwik- 
kelten Hirth HM 508 ] umgerüstet worden. 
Die Besatzung (Flugkapitän Falke, Oberfun- 
kermaschinist Kirchhoff und Flugzeugfunker 
Kolbe) kam bei dem Unfall ums Leben. Der 
Untersuchungsbericht stellte als Unfallursa- 
che einen Pilotenfehler fest. 

Das dritte Versuchsmuster, D-ARFD „Ro- 
stock“ (Werknummer 1969), wurde vom 
RLM für die Durchführung von Rekordflü- 
gen an Heinkel übergeben und stand somit 
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Bruch der He 116 V 3 beim Weltrekordversuch Ende Juli 1938 Erstflug der He 116 V 1 am 9. Dezember 1936: Der Prototyptrug 
in Peenemünde. Eine der Starthilfsraketen war ausgefallen. dabei noch keinerlei Kennzeichen. 





wi 


Die He 116 V 1, repariert nach dem Bruch in Las Palmas und Der Erstflug endete mit einer Notwasserung im Breitling bei Warne- 
mit einem leichteren, etwas größeren Leitwerk ausgerüstet. münde. Ein Fehler im Treibstoffsystem stoppte alle vier Motoren. 





Heinkel He 116 A 


(militärische Ausführung) 
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He 116 











| Heinkel | He 116 i 


Verwendung: Langstrecken- 
Postflugzeug 

Spannweite: 22,00 m 

Länge: 13,70 m 

Höhe: 3,80 m 

Flügelfläche: 62,90 m? 

Motoren: 4 x Hirtn HM 508 C 
Startleistung: 4 x 270 PS/198 kW 
Leermasse: 4050 kg 

Zuladung: 3080 kg 

Nutzlast: 450 kg 

max. Flugmasse: 7130 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 375 km/h 
in 3000 m Höhe 
Reisegeschwindigkeit: 320 km/h 
in 3000 m Höhe 

Reichweite: 3600 km 
Dienstgipfelhöhe: 6600 m 
Quelle: EHF-Datenblatt Nr. 1234 
vom 5.9.39 































Zeichnung: Marsan 
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Zuordnung von He 116 nach bisher bekannten Flugbüchern 


und anderen Originalunterlagen 





(Die Zuordnung der Kennzeichen der letzten Zeilen zu den Werknummern ist bisher noch nicht gesichert) 
WNr. Typ zZivilkz. Stammkz. Verb.kz. Anmerkungen 
545 He 116 V1 D-AJIE CR+OB Erstflug: 9.12.36, DLH “Schlesien”, 01/38: “Lübeck” 
| 56 He116V2 D-ATIO Erstflug: 7.8.37, DLH "Hamburg", Absturz bei Langeoog 27.5.38 
He 116 J-BAKD Japan I, “Nogi”, Teilnanme am Saharaflug 1938 
1531 __He116 ____J-EAKF Japan II, “Togo”, Werknr.zuordnung wahrscheinlich, 
1969  He116V3 D-ARFD CB+QL DLH „Rostock, Langstreckenrekord 30.7.-1.8.39, Ld.Kdo. 62 Oldenburg: 
3 i 06/42, DLS Berlin: 1943 
3052 He 116A ND+VQ Ld.Kdo. 65 Dievenow: 05.41-08.41 
3053 __He116A 
3054 He116A  D-ADEG . 
3055 __He116A __D-ADOG Absturz 16.1.41, Versuchssterlle für Höhenflüge 
3056 He116A_ D-AMAC Erstflug: 3.6.40, FFS C 17 Pütnitz: 01/41 
3057 He116A 
3058 _He116A _D-ANYW Absturz Vaerlose 10.9.40, Aufkl. St. Ob.d.L. 
3059 _He116A _D-AMPO Erstflug: 9.7.40 
3060  He116A l i : 
3061 He 116 A KF+HF Malmi: 17.4.42-23.5.42, Ld.Kdo. 67 Wustrow: 07/41-04/42, 
Ld.Kdo. 61 Bad Zwischenahn: 07/42-08/42 
30622 _He116A Ld.Kdo. 61, Ld.Kdo. 62 Aalborg: 07.41 
3063 He116A DE+FZ Ld.Kdo. 61 Bad Zwischenahn: 01/41-01/42, 
Absturz Bad Zwischenahn 31.1.42 
He 116A _D-AMAB Ld.Kdo. 61 Bad Zwischenahn: 1941 
He 116A __D-AMAD 
He 116 A DE+FY Ld.Kdo. 61 Bad Zwischenahn: 04/42 
He 116 A KF+HB Ld.Kdo. 3/68 Brüsterort : 06/41, Ld.Kdo. 67 Rerik: 06/41, 
j LNS 3 Pocking: 06/44 
He 116 A KF+HC Ld.Kdo. 61 Bad Zwischenahn: 01/42 
He 116 A KF+HD Ld.Kdo. 62 Oldenburg: 07/42 
He 116 A KF+HE Ld.Kdo. 61 Bad Zwischenahn: 03/42, Ld.Kdo. 62 Oldenburg: 07/42 _ 
He 116 A ND+VR E.St. Rechlin: 08/40-10/40, 05/41, Ld.Kdo. 61 Bad Zwischenahn: 10/42 
He 116 A ND+VS . Ld.Kdo. 65 Dievenow: 05/41 
He 116 A T5+BH 1. Aufkl.Gr.Ob.d.L. 
He 116 A G2+0H 4.(F)/Ob.d.L.: 11/40 Orly 











der Lufthansa nicht zur Verfügung, So kam 
es nie zu dem geplanten Einsatz der He 116 
auf der Südatlantikstrecke. 

Frühzeitig hatte auch Japan Interesse an 
der'He 116, die durch ihre große Reichwei- 
te gute Einsatzmöglichkeiten im pazifischen 
Raum bot. Eine japanische Kommission 
kaufte zwei He 116 für die mandschurische 
Luftfahrtgesellschaft Manchu Koku Kai- 
sha. Verhandlungen über den Kauf weiterer 
drei Exemplare scheiterten. Die Japaner for- 
derten eine Erklärung der Deutschen Luft- 
hansa, dass diese die He 116 auf der Post- 
strecke nach Tokio einsetzen würde. Da die 
DLH das ablehnte und auch den Verkauf 
von Flugzeugen nach Japan kritisierte, bevor 
man selbst den geplanten Atlantikverkehr 
aufgebaut hatte, kam es zu keiner weiteren 
Bestellung durch Japan. 

Eine japanische Besatzung hatte mit der ers- 
ten der beiden für Japan bestimmten He 116, 
J-BAKD „Nogi“, am „3. Italienischen Saha- 
ra-Flug“ teilgenommen, der vom 17. bis 28. 
Februar 1938 in der damaligen italienischen 
Kolonie Libyen stattfand. Am 15. Februar 
startete die werksintern als „Japan I“ bezeich- 
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nete Maschine in Rostock-Marienehe nach 
Berlin-Tempelhof. Während des weitgehend 
über der unbewohnten Wüste verlaufenden 
Streckenflugs schieden die Japaner auf der 
dritten Etappe in der Oase Dschalo nach ei- 
nem Schaden an einer Propellerbefestigung 
aus. Der Wechsel von Motor und Propeller 
erfolgte durch Heinkel-Monteure vor Ort. 

Das zweite Flugzeug, J-EAKF „Togo“, 
wurde am 16. März 1938 in Marienehe von 
einer japanischen Kommission abgenom- 
men. Es trug wahrscheinlich die Werknum- 
mer 1531, für die Anfang März 1958 Flüge 
dokumentiert sind. Die Überführung bei- 
der Flugzeuge erfolgte durch japanische Be- 
satzungen vom 23. bis 29. April 1958 ab 
Berlin mit sechs Zwischenlandungen, näm- 
lich in Rhodos, Basrah, Karachi, Kalkutta, 
Bangkok und Taiwan. Am Tage des kaiser- 
lichen Geburtstags endete der Flugnach einer 
reinen Flugzeit von rund 56 Stunden in 
Tokio. I 

Die Flugzeuge mit Hirth-HM-508-H-Mo- 
toren standen bis Kriegsende im Einsatz. 
Dabei absolvierte die „Nogi“ im Januar 1939 
auch einen Langstreckenflug über 5000 Ki- 


lometer von Bangkok über Taipeh nach To- 
kio mit Rekordgeschwindigkeit in 18 Stun- 
den und 36 Minuten. 

Die ursprünglich für die Lufthansa vorge- 
sehene He 116 V 3 war, wie schon erwähnt, 
zur Vorbereitung eines Langstreckenrekords 
vom RLM an die Heinkel-Werke zurückge- 
gangen. Dort erhielt sie eine Tragfläche mit 
etwa zwei Metern größerer Spannweite und 
zusätzliche Treibstoffbehälter. Um das stark 
überladene Flugzeug in die Luft zu bringen, 
wollte man erstmals Starthilfsraketen ver- 
wenden, die die Hellmuth Walter Werke in 
Kiel mit Unterstützung von Heinkel entwik- 
kelt hatten. Der erste Start zum Rekordflug 
Ende Juli 1938 in Peenemünde-West ende- 
te jedoch mit einem Bruch, als sich die Auf- 
hängung der Rakete unter der rechten Trag- 
fläche löste. Durch das auftretende Schie- 
bemoment knickte das linke Fahrwerk weg. 
Die Besatzung unter Flugkapitän Walter 
Diele von der DLH blieb unverletzt, und 
die He 116 „Rostock“ wurde in den folgen- 
den Monaten instandgesetzt und erneut zum 
Rekordflug vorbereitet. Damit fiel auch die 
geplante Überquerung des Südatlantiks aus. 
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Die militärischen He 116 Aflogen meist 
bei Luftdienstkommandos. Das Farbbild 
entstand in Bad Zwischenahn. 


Man hatte für sie bereits eine Landeerlaub- 
nis in Brasilien beantragt. 

Ende Juni 1939 sollte dann der zweite 
Start zum Langstreckenrekordflug erfolgen. 
Erneut gab es Schwierigkeiten, da in der 
Zwischenzeit einige der Treibstoff-Sackbe- 
hälter brüchig geworden waren und ausge- 
wechselt werden mussten. Am 30. Juli 1939 
kurz nach sechs Uhr morgens gelang dann 


„doch der Start in Peenemünde. Dort erleich- 


Fotos: Archiv Koos, KL-Dokumehtation (2) 


terte inzwischen ein etwa 70 Meter langes 
Betonbahnstück das Anrollen. Für die Be- 
satzung, Flugkapitän Rudolf Jöster, Einflie- 
ger im Heinkel-Werk Oranienburg, Hans 
Lausmann von den Hirth-Motoren-Werken 
als Bordwart und dem zweiten Flugzeugfüh- 
rer und Oberfunker Arthur Suppa von der 
DLH, begann ein fast 50-stündiger Flug zwi- 
schen den 250 Kilometer voneinander ent- 
fernt liegenden Orten Zinnowitz und Leba 
an der Ostseeküste. 

Anfangs musste mit Vollgas geflogen wer- 
den, um das überladene Flugzeug in der Luft 
zu halten. Später, als die Flugmasse geringer 
war, wurde zum Kraftstoffsparen abwech- 
selnd jeweils einer der inneren Motoren 
abgeschaltet, da es ja hauptsächlich auf 
die zurückgelegte Strecke ankam. Geflogen 
wurde nach den Funkpeilungen der Boden- 
stellen, nachts markierten senkrecht nach 
oben gerichtete Flakscheinwerfer die Wen- 
depunkte. Der Flug endete am 1. August 
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1939 um 7.09 Uhr nach insgesamt 46:18 
Stunden und 10 500 geflogenen Kilometern, 
woraus sich ein Rekord über 10000 Kilo- 
meter geschlossene Strecke mit 216 km/h 
errechnete. 

Der Rekord war aber nur kurzlebig. Noch 
am selben Tag erreichte eine italienische Be- 
satzung mit einer Savoia-Marchetti S.M. 75 
PD (1-TALO) eine Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von 236,970 km/h über die gleiche 
Distanz. Aus Propagandagründen hatten die 
Italiener das Flugzeug seinerzeit als S.M. 82 
PD gemeldet, obwohl die erste S.M. 82 erst 
Monate später erstmals flog. 





Militärische He 116 A besaßen 
einen verglasten Rumpfbug 


Die He 116 V 5 wurde nach Kriegsaus- 
bruch von der Luftwaffe übernommen, bei 
der sie ab 1940 das Stammkennzeichen 
CB+QL trug. Mit dieser Kennung ist sie 
im Mai 1941 in der Erprobungsstelle Rech- 
lin nachweisbar. Das Flugzeug kam später 
zur Deutschen Luftfahrtsammlung in Ber- 
lin, wo sie Opfer eines Bombenangriffs ge- 
worden ist. 

Im Dezember 1958 begann die Konstruk- 
tion der Serienversion He 116 A mit voll 
verglastem Rumpfbug als Langstrecken- 
Bildflugzeug. Die Attrappenbesichtigung 
dieser „He 116 für Sonderzwecke“ erfolgte 





‚April 1938. 





am 3. Februar 1939, danach wurde der Bau 
freigegeben. Der Auftrag belief sich über 
zwölf Exemplare zum Preis von je 399 000 
Reichsmark. Als der Generalluftzeugmeis- 
ter am 12. September 1939 eine Reihe von 
Flugzeugentwicklungen stoppte, befahl er 
im Hinblick auf die He 116: „Die für die 
Staffel z. b. V. bestellten zwölf Flugzeuge 
werden fertiggestellt und stehen als Lang- 
strecken-Kurierflugzeuge zur Verfügung.“ 
Im April 1940 absolvierte das erste Se- 
rienexemplar (Werknummer 3052) seinen 
Erstflug. Der Serienbau endete im Dezem- 
ber 1940 mit der Werknummer 3063. Die He 
116 A der Serienversion waren anfangs zivil 
zugelassen, erhielten später jedoch Stamm- 
oder Verbandskennzeichen. Nicht allen bis- 
her bekannten Maschinen sind die jeweili- 
gen Werknummern zuzuordnen. Die He 116 
dienten zuerst in der Versuchsstelle für Hö- 
henflüge und bei der Aufklärungsstaffel beim 
Oberbefehlshaber der Luftwaffe, wurden 
aber bald in verschiedenen Luftdienstkom- 
mandos und Schulen „abgeflogen“. 
Insgesamt fertigte Heinkel 14 Exemplare 
der eleganten He 116, davon acht für den zi- 
vilen Luftverkehr. Im-Januar 1944 befanden 
sich insgesamt noch drei He 116 im Bestand 
der Luftwaffe, davon zwei bei Schulen. Die 
beiden nach Japan gelieferten Flugzeuge 
wurden dort am Kriegsende zerstört. 
Dr. Volker Koos 
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Nach hinten gerichteter, elektrifizierter 
Waffenstand WEU-1 mit Kanone B-20E 
einer späteren Ausführung der Tu-2. 


Endmontagelinie im Werk Nr. 166 in 
Omsk, 1942. Auf den Flügelunterseiten 
sind gut die Sturzflugbremsen als 
Erkennungsmerkmal der Omsker 
Maschinen zu erkennen. 
















Das beste sowjetische Bombenflugzeug des Zweiten Weltkrieges (Teil 1) 





in der Sowjetunion ihren Höhepunkt 


senschaftler, Künstler, Techniker, aber auch 
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nde der dreißiger Jahre des vorigen 
Jahrhunderts hatten die „Säuberungen“ 
erreicht. Zahlreiche Parteifunktionäre, Wis- 


einfache Menschen waren als „Volksfeinde“ 


denunziert, in Schnellverfahren ohne Ver- 
teidigung abgeurteilt und erschossen wor- 
den. Selbst vor den Führungsspitzen der Ro- 
ten Armee machte der Terror des NKWD 
(der Vorläuferorganisation des KGB) unter 
seinem Chef Berija nicht halt: Fast alle hö- 


Eleganter Bomber 


Mit der Schaffung dieses schnellen, leistungsfähigen Frontbombers rehabilitierte sich 
Andrej Nikolajewitsch Tupolew von den ungerechtfertigten Vorwürfen, aufgrund derer 
er vom NKWD als „Volksfeind“ eingesperrt worden war. Nur der Bedarf der sowjetischen 
Luftstreitkräfte nach Jagdflugzeugen verhinderte einen Großserienbau. 


heren Armeekommandeure waren ihm im 
Vorfeld des deutschen Überfalls zum Opfer 
gefallen, nicht zuletzt wegen der Niederla- 
ge im Spanischen Bürgerkrieg. Die meisten 
der bekannten Flugzeugkonstrukteure in- 
dessen rettete nur der Umstand, dass man 
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Platz des Bombenschützen (blisternaja 
ustanowka schturmana - BUSCH) in der 
„103W“ mit einem MG SCHKAS. 


Cockpit des Piloten in der aufgesetzten 


„Jägerkanzel“ der „103W“. Durch die 


großzügig verglaste Rumpfnase hatte 
er beim Sturzflug sehr gute Sicht auf 
die Ziele. Der Einstieg erfolgte seitlich 
auf der Steuerbordseite. 
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Zeichnung: Redemann, Fotos: Sammlung der Autoren 


el) Tu-2 








|Tupoiew | Tu-2S 


Verwendung: Frontbomber, 
Aufklärer 

Besatzung: 4 

Antrieb: 2 Doppelsternmotoren 
Schwezow Asch-82FN 

Leistung: 2 x 1360 kW 
Spannweite: 18,66 m 

Länge: 13,80 m 

Höhe: 4,55 m 

Spurweite: 5,42 m el 
Flügelfläche: 48,8 m? 

max. Startmasse: 12360 kg 
Zuladung: 4100 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 550 km/h 
Steigzeit auf 5400 m: 9,5 min 
Dienstgipfelhöhe: 9600 m 








max. Reichweite: 2500 km 
Bewaffnung: zwei 20-mm- 
MK SCHWAK und 

drei 12,7-mm-MG UBT 
Bombenlast: 
bis zu 3000 kg 
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auf ihr Wissen angewiesen war, so dass sie 


„zur Bewährung“ in Lager gesperrt wurden 


und unter strenger Bewachung ihre Arbeit 
fortsetzen mussten. 

Auch Andrej Tupolew, einer der ältesten 
und berühmtesten Schöpfer sowjetischer 
Flugtechnik, wurde mit seinem Mitarbeiter- 
stab im Lager Bolschwo arretiert. Im Som- 
mer 1958 begann er dort mit der Projektie- 
rung eines viermotorigen Fernbombers, der 
jedoch Anfang 1940 in einen zweimotori- 
gen Front- und Sturzbomber umgewandelt 
wurde. Stalin war überzeugt, dass im Falle 
eines Krieges die Luftstreitkräfte einerseits 
über genügend Jagdflugzeuge zur Erringung 
der Luftherrschaft, andererseits aber auch 
über Frontbomber zur unmittelbaren Un- 
terstützung der kämpfenden Bodentruppen 
verfügen müssten. Den Bestand von Fern- 
bombern hielt er hingegen in Gestalt der 
Pe-8 von Petljakow für ausreichend. 

Das Projekt Tupolews erhielt die vorläu- 
fige Bezeichnung FB (frontirowoj bombar- 
dirowtschik - Frontbomber) oder auch „Sa- 
moljot 103“ und war von schnittiger, ja so- 
gar eleganter Gestalt. Das zu entwickelnde 
Flugzeug sollte zwei Tonnen Bomben beför- 
dern können und eine Geschwindigkeit von 
740 km/h erreichen, was es schneller ma- 
chen sollte als die meisten Jagdflugzeuge sei- 
ner Zeit. Als Antrieb waren zwei M-120TK 
mit Turboladern vorgesehen. Die Besatzung 
bestand aus je einem Piloten, Bombenschüt- 
zen und Funker in getrennten Kabinen. Zur 
Bewaffnung gehörten fünf 7,62-mm-MG UI- 
tra-SCHKAS, von denen vier zur Bekämp- 
fung von Bodenzielen im Bug montiert wa- 
ren, während das fünfte vom Bombenschüt- 
zen zur Selbstverteidigung bedient wurde. 
Für den Angriff aus extremen Neigungswin- 
keln waren auf den Flügeln Sturzflugbrem- 
sen vorgesehen. 

Die Zelle der Ganzmetallkonstruktion 
war dreiteilig in Schalenbauweise ausge- 
legt, mit verglastem Bugunterteil und auf- 
gesetzter Pilotenkabine. Die dreiteiligen 
Tragflügel verfügten über zwei Holme, das 
doppelte Seitenleitwerk hatte, wie auch das 
Höhenleitwerk, stoffbespannte Ruder. Das 
Hauptfahrwerk mit großformatigen Rädern 
für den Betrieb auf unbefestigten Plätzen 
wurde ebenso wie das gefederte Spornrad 
ölpneumatisch eingezogen. 

Weil die geplanten Motoren nicht recht- 
zeitig zur Verfügung standen, entschloss 
sich Tupolew, auf Reihenmotoren AM-37 
von Mikulin mit je 1030 kW auszuweichen. 
Auch die Bewaffnung wurde von fünf Ul- 
tra-SCHKAS auf vier SCHKAS reduziert, 
die nunmehr nur noch dem Selbstschutz 
dienten. Beide waren paarweise in separa- 
ten Waffenständen untergebracht, die nach 
hinten oben beziehungsweise unten gerich- 
tet waren. Die konkreten Projektierungsar- 
beiten begannen am 1. März 1940 und wur- 
den bereits am 3. Oktober des selben Jahres 
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Die „103W" während 
der Flugerprobungen 
im sibirischen Omsk, 
Dezember 1941. 


Der dritte Prototyp 
„103W“ während der 
Tests im Mai 1942. 
Danach sollte eine 
Vorserie gebaut 
werden. 


abgeschlossen. Parallel dazu lief der Muster- 
bau, so dass schon am 29. Januar 1941 der 
erste Prototyp unter Testpilot Njuchtikow 
zum Jungfernflug starten konnte. Im Zuge 
der folgenden Mustererprobung erreichte 
die „103“ trotz der schwächeren Motoren 
eine Geschwindigkeit von 635 km/h. 


Weiterentwicklung unter sehr 
ungünstigen Bedingungen 


In Auswertung der Flugtests wurde beim 
zweiten Exemplar („103U“ beziehungs- 
weise „l05bis“) die Zahl der Besatzungs- 
mitglieder auf vier erhöht, wobei ein Bord- 
schütze in einem Waffenstand am Rumpf- 
boden seinen Platz einnehmen sollte. Dafür 
wurde der Rumpf um 0,5 m auf 13,8 m ver- 
längert. Zur Ergänzung der Angriffsbewaff- 
nung dienten zehn reaktive Geschosse RS- 
132 unter den Tragflächen. Die „103U“ hob 
am 18. Mai 1941 zum Erstflug ab, und die 
Erprobung dauerte bis Ende Juli. Obwohl 
die Flugleistungen der Maschine beachtlich 
waren, erreichte sie nur 610 km/h Höchst- 
geschwindigkeit. 

Inzwischen jedoch hatte Deutschland 
die UdSSR überfallen und war auf einem 





schnellen Vormarsch im Westen des Landes, 
so dass man gezwungen war, Entwicklungs- 
büros und Flugzeugwerke in den Ural und 
nach Sibirien zu evakuieren. Auch Tupolew 
und seine Mitarbeiter wurden nach Omsk 
verfrachtet. Währenddessen empfahl das 
Staatliche Komitee für Bewaffnung am 27. 
Juli die Aufnahme der Serienproduktion des 
Flugzeuges, doch wurden alle freien Kapa- 
zitäten für die Fertigung von Jagdflugzeu- 
gen benötigt. Zudem erwies sich der Mo- 
tor AM-37 als unzuverlässig, was nicht zu- 
letzt den Produktionsbedingungen in den 
eilends errichteten Werken in Sibirien ge- 
schuldet war. 

Aus diesem Grund rüstete Tupolew das 
Flugzeug mit den neuen M-82 von Schwe- 
zow aus, die zwar nur 978 kW leisteten, 
aber sehr zuverlässig arbeiteten. Die Erpro- 
bung der „105W“ begann am 15. Dezem- 
ber 1941 unter Testpilot Wasjakin. In Bo- 
dennähe erreichte die Maschine nur 525 
km/h, doch in Höhen über 4000 m über- 
traf sie jene der „IO3U“. Die Flugleistungen 
der „IO3W“ waren also wegen des höheren 
Stirnwiderstandes der Motoren und des grö- 
Beren Abfluggewichts etwas geringer; den- 
noch wurde die Schaffung einer Vorserie 
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von 40 Exemplaren der jetzt als „IOSWS“ 
bezeichneten Version beschlossen. Diese 
unterschieden sich vom Vorgängermuster 
nicht nur in den Motoren, sondern auch in 
selbstdichtenden Tanks, einer verstärkten 
Panzerung der Besatzungsräume (sechs bis 
20 mm) und in der Bewaffnung: In den Flü- 
gelwurzeln wurden zu ch zwei 20-mm- 
Kanonen SCHWAK mit jeweils 150 Granat- 
patronen untergebracht. Die Produktion lief 
im Flugzeugwerk Nr. 166 in Omsk an. 

Die ersten Flugzeuge waren schon im 
März 1942 fertiggestellt. Zu dieser Zeit 
wurde der Beschluss des Staatlichen Vertei- 
digungskomitees veröffentlicht, ab sofort 
sowjetische Luftfahrzeuge nicht mehr ano- 
nym, sondern nach den Namen ihrer Kons- 
trukteure zu benennen, und das, obwohl 
viele von denen als vermeintliche Staats- 
feinde inhaftiert waren. So erhielt der Typ 
die Bezeichnung Tu-2, und bis Juni wurden 
20 Exemplare produziert. Drei davon wur- 
den im Mai an das Forschungsinstitut der 
Luftstreitkräfte zur Erprobung übergeben, 
und im Juni erhielt das Werk die Weisung, 
Flugzeuge zur Ausrüstung von zwei Regi- 
mentern zu liefern. 

Die Fertigungsrate lag jedoch hinter dem 
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Plan, weil es vor allem an Duraluminium 
und anderen dringend benötigten Mate- 
rialien mangelte. Zudem war die Techno- 
logie der Produktion komplizierter als bei 
früheren Flugzeugen. Gleichzeitig stießen 
deutsche Truppen in schnellem Tempo zur 
Wolga vor, was vor allem auch darin begrün- 
det lag, dass die Luftwaffe über die absolute 
Luftherrschaft verfügte. Daher befahl Stalin, 
alle Kr. auf die Großproduktion von Jä- 
gern zu konzentrieren, so dass die Fertigung 
aller anderen Flugzeuge nur auf Sparflam- 
me lief. Der Krieg hatte für die Sowjetunion 
eine kritische Phase erreicht. 











Beste Resultate 
im täglichen Fronteinsatz 


Immerhin wurden die ersten drei Maschi- 
nen im September 1942 zum 128. Bomber- 
regiment an der Kalininer Front verlegt, wo 
sie hauptsächlich Ziele in Frontnähe mit 
1000-kg-Bomben FAB-1000 belegten. Die 
Besatzungen waren mit dem neuen Typ sehr 
zufrieden, der schnell, manövrierfähig und 
stark bewaffnet war und die Pe-2 von Pet- 
ljakow in Reichweite und Bombenlast weit 
übertraf. 











Die Doppelsternmotoren M-82FN des Standardbombers Tu-2S 
waren kraftvoll und äußerst zuverlässig. E 





Flugzeuge des 6. Regiments nahmen an der Luftparade am 20. 
August 1994 über Moskau teil und flogen direkt danach an die 
Front (links). 


Notlandung einerTu-2 wegen Propellerschadens nach der 
Auslieferung am 4. September 1948 vom Werk Nr. 39. 


Bis Januar 1943 waren in Omsk 80 Tu-2 
gebaut worden, deren letzte Baulose anstel- 
le der 7,62-mm-MG zuerst mit zwei, Später 
mit drei 12,7-mm-sMG des Typs UBT mit je 
170 Schuss ausgestattet wurden. Ende No- 
vember 1942 bildeten 40 Maschinen an der 
Kalininer Front das 12. und Anfang Dezem- 
ber das 132. Bomberregiment, die bei S 
lensk, Witebsk und Weliki Luk zum Einsat: 













Südwestfront verlegt, wo es v 
höfe und Flugplätze bei Saporoshje, Donezk 
und Dnepropetrowsk angriff. Bei einem die- 
ser Einsätze wurden allein 18 gegnerische 
Flugzeuge am Boden zerstört. Wegen ihrer 
sehr guten Kampfeigenschaften wurden ab 
Oktober 1942 einige Exemplare in Moni- 
no bei Moskau zu Fotoaufklärern umgerüs- 
tet, die ab Dezember bei den Kämpfen um 
Demjansk in täglichen Einsätzen ihre Leis- 
tungsfähigkeit bewiesen. 

Die Erfolge der Flugzeuge im Fronteinsatz 
führten - nicht zuletzt, weil sich die Lage im 
Kampf um die Luftherrschaft entspannt hat- 
te — dazu, dass nun auch das Werk Nr. 23 
in Moskau Vorbereitungen für die Serien- 
produktion traf. Gleichzeitig überarbeitete 
Tupolew radikal den Entwurf des Bombers 
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Tu-2SDB, Nr. 2 














mit dem Ziel, einen Standardtyp zu schaf- 
en, aus dem auch Aufklärer oder schwere 
Jäger abgeleitet werden konnten. Zugleich 
sollte die Technologie der Serienfertigung 
vereinfacht werden. Wo immer es möglich 
war, wurden hydraulische Steller durch 
mechanische ersetzt, und auch die Elektro- 
anlage wurde derart vereinfacht, dass man 
nur noch einen Generator anstelle der bis- 
herigen zwei benötigte. Im Ergebnis dessen 
wurde die Maschine zudem um rund 400 
kg leichter. 

In Omsk baute man drei Exemplare dieses 
Standardflugzeuges Tu-2S; die mit neuen, 
leistungsfähigeren Motoren M-82FN ausge- 
stattet wurden. Die Flugerprobung ergab 
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eine um bis zu 44 km/h höhere Flugge- 
schwindigkeit. Hatte Stalin im Februar 1945 
wegen der angespannten Kriegslage noch 
die Serienproduktion untersagt, so wurde 
im Oktober der Beschluss gefasst, mit der 
Fertigung auch in Moskau zu beginnen, wo 
bis zum Jahreswechsel 21 Exemplare ent- 
standen. Im Jahr 1944 erreichte der Ausstoß 
an Maschinen des Typs Tu-2S insgesamt 378 
Flugzeuge, im ersten Halbjahr 1945 waren 
es bereits 450. Drei aus ihnen gebildete Re- 
gimenter der 132. Bombenfliegerdivision 
griffen beispielsweise ab Mai 1944 erfolg- 
reich in die Kämpfe um die „Mannerheim- 
Linie“ an der Leningrader Front, an der fin- 
nischen Grenze und in Belorussland ein. 


Am 8. Juni 1944 wurden Luftoperationen 
an der bislang etwas ruhigeren Karelischen 
Front eröffnet. Zahlreiche Tu-2 bombardier- 
ten mit 1000-kg-Bomben Eisenbahnkno- 
tenpunkte, Brücken und Kommandozentra- 
len des Gegners. Stark befestigte Anlagen 
wurden mit neuartigen, mit Raketentreibsät- 
zen ausgestatteten Bomben DS angegriffen 
und zerstört. Bei all diesen Einsätzen ver- 
lor das 12. Regiment nur eine Maschine. An 
der Belorussischen Front flogen die Bom- 
ber zwei Einsätze täglich, wobei der Kom- 
mandeur des 12. Regiments, der frühere 
Testflieger Wasjakin, eine Erhöhung der 
Bombenlast seiner Maschinen auf 3000 kg 
durchsetzte. Dafür wurden spezielle Unter- 
flügelstationen installiert. 

Am 20. August 1944 wurden die Tu-2 
erstmals öffentlich auf der Luftparade 
in Tuschino gezeigt, und vier Tage später 
machten Aufklärer dieses Typs zum ers- 
ten Mal Luftaufnahmen vom Zentrum Ber- 
lins. Am 1. Januar 1945 befanden sich 220 
Tu-2 plus 72 Reserveflugzeuge im Bestand 
der 113. und 326. Division, und im März 
1945 wurde mit einer dritten Division das 
6. Fliegerkorps aufgestellt. Es nahm an 
den Kämpfen im Baltikum, in Polen und 
um Berlin teil, das am 16. April erstmals 
bombardiert wurde. 

Die letzten Kampfeinsätze in Europa wur- 
den am 2. Mai 1945 geflogen. Unmittelbar 
darauf verlegten vier mit Tu-2 ausgerüstete 
Divisionen an die Baikal-Front im Fernen 
Osten der Sowjetunion, wo sie in die Kämp- 
fe gegen die Japaner eingriffen. Auch im Be- 
stand der Pazifikflotte flogen Bomber dieses 
Typs Einsätze gegen Schiffe der kaiserlich- 
japanischen Flotte. 

Auch nach Kriegsende wurden Flugzeuge 
dieses Typs, wenn auch in weit geringerer 
Zahl, in Moskau, Omsk und im Flugzeug- 
werk Nr. 39 in Irkutsk weiter gebaut und 
dabei von allen Mängeln der Kriegsproduk- 
tion befreit. Sie erhielten zahlreiche Verbes- 
serungen, so zum Beispiel an der Funk- und 
Radarausrüstung. Die letzten, nunmehr 8,5 
Tonnen schweren und 550 km/h schnellen 
Exemplare wurden noch mit Waffenständen 
WUB-68 mit 20-mm-Kanonen B-20E ausge- 
rüstet. Zahlreiche Frontbomber dieses Typs 
wurden auch an die neuen „Bruderländer“ 
China, Bulgarien, Polen, Rumänien, Ungarn 
und Nordkorea abgegeben. 

Noch bis Dezember 1948 lief die Pro- 
duktion in Moskau, bis Ende 1949 in Ir- 
kutsk und bis April 1950 in Omsk. Alle drei 
Werke lieferten von 1942 bis 1950 insge- 
samt 2387 Exemplare der Tu-2 aus, die das 
erfolgreichste sowjetische Bombenflugzeug 
jener Zeit war. Danach begann auch in der 
UdSSR der Übergang zum Strahlflugzeug- 
bau. 

Wladimir Kotelnikow/Maximilian Saukke 

(Übersetzt und redaktionell 
bearbeitet von Matthias Gründer) 
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»ERTEINNG Mercure 


" Dassaults Ausflug in 


Zukı 


tos: KL-Dokumentation 


Das zweistrahlige Verkehrsflugzeug Dassault Mercure 
blieb trotz hoher technischer Zuverlässigkeit wegen 
seiner zu geringen Reichweite ein Exot. Nur elf Stück 
“gelangten im französischen Inlandsverkehr zum Einsatz. 


französische Zivilluftfahrtbehörde 

DGAC nach einer Marktanalyse dem 
französischen Militärflugzeug- und Business- 
Jet-Hersteller Dassault vor, ein.eigenes zi- 
viles Kurzstrecken-Düsenverkehrsflugzeug 
zu entwickeln. Die DGAC hatte 3500 Luft- 
verkehrsrouten untersucht und festgestellt, 
dass 80 Prozent kürzer als 1500 Kilometer 
waren. Die optimistische Studie rechnete 
deshalb mit einem Bedarf für die Zeit von 
1973 bis 1980 von 1500 neuen Kurzstre- 
cken-Verkehrsflugzeugen. 

Am 9. April 1969 unterzeichneten Das- 
sault und die französische Regierung eine 
Absichtserklärung zum Bau eines Verkehrs- 
flugzeugs mit 155 Sitzen. Später wurde die 
Forderung auf bis zu 150 Passagiere erhöht. 
Äußerlich wirkt der später von Marcel Das- 


E: der sechziger Jahre schlug die 
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sault auf den Namen des geflügelten Got- 
tes Merkur getaufte Zweistrahler, Mercure 
100, wie eine Kreuzung aus der 737 und 
dem sehr viel später erschienenen Airbus 
A320. 

Bei der Konstruktion profitierte Dassault 
vom aktuellen Wissen aus seinen Militär- 
flugzeugbau-Programmen und setzte schon 
damals modernste und wegweisende, rech- 
nergestützte Entwurfsprogramme ein, de- 
ren Nachfolger von Dassault Systemes sich 
heute unter dem Namen CATIA im Flug- 
zeugentwurf weltweit durchgesetzt haben. 
Obwohl der Flügel der Mercure größer war 
als jener der Boeing 737, erreichte die Fran- 
zösin eine höhere Geschwindigkeit. 

Der offizielle Programmstart erfolgte im 
April 1969. Schon im Juni 1969 wurde auf 
dem Aerosalon in Le Bourget ein Rumpf- 








modell in Originalgröße präsentiert. Bautei- 
le wurden an Fiat in Italien, die spanische 
CASA, die belgische ADAP, die Eidgenös- 
sischen Flugzeugwerke in Emmen sowie an 
Canadair vergeben. Dassault übernahm die 
Entwicklung und Endmontage, Prototypen 
entstanden im Werk Merignac, Serienflug- 
zeuge in Istres. Die Kosten übernahm zu 56 
Prozent der französische Staat, zu 14 Pro- 
zent Dassault und zu 50 Prozent die auslän- 
dischen Partner. 

Die erste Mercure rollte am 4. April 1971 
aus der Halle. Prototyp Mercure O1 starte- 
te am 28. Mai 1971 in M£rignac zum Erst- 
flug. Er trug die Registrierung F-WTCC, für 


„Transport Court-Courier“ (Kurzstrecken- 


Verkehrsflugzeug). Im Cockpit saßen Das- 
sault-Chefpilot Jean Coureau und Jeröme 
R&sal sowie Flugversuchsingenieur Gerard 
Joyeuse. Schon am 2. Juni, nach nur fünf 
Flügen mit neun Stunden Flugzeit, starte- 
te die Mercure zur Pariser Luftfahrtausstel- 
lung in Le Bourget. 

Für die Herstellung der Mercure wur- 
den, vor allem auf Drängen der damaligen 
französischen Behörde für regionale Struk- 
turentwicklung, DATAR, vier neue Werks- 
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Ps. zu ” 
 Nurdererste i 
: Mercure-proto- Mi 








standorte gebaut: Martignas bei Bordeaux, 
Poitiers, Seclin bei Lille und Istres bei Mar- 
seille. 

Wie ein kommerzieller Durchbruch wirk- 
te der erste Auftrag für die Mercure 100 
vom 30. Januar 1972, als die französische 
Inlandsfluggesellschaft Air Inter zehn Flug- 
zeuge bestellte. Air Inter suchte ein größeres 
Muster zur Ergänzung ihrer Caravelle mit 
99 Passagiersitzen und bediente Inlandsrou- 
ten, die höchstens 750 Kilometer von Pa- 
ris entfernt waren. Die Mercure versprach 
auf dem Papier 25 Prozent niedrigere Be- 
triebskosten, einen niedrigeren spezifischen 
Treibstoffverbrauch als die größere Boeing 
727-200 und sollte schon mit weniger Aus- 
lastung profitabel fliegen können als ihre 
Konkurrenten. Darunter befand sich die 
durch attraktive Beschaffungskredite be- 
sonders interessante Boeing. Andererseits 
förderte der französische Staat die inländi- 
sche Bestellung. Die Kabine war unwesent- 
lich länger als jene der Boeing 737-200, aber 
rund fünf Zentimeter breiter. 

Das erste Serienflugzeug, nach den bei- 
den Prototypen, flog am 19. Juli 1973. Die 
Musterzulassung erfolgte, mit elfmonatiger 
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Im Dreimanncockpit der Mercure (oben). Der Prototyp verlässt die Halle in Bordeaux (oben rechts). Einziger 
Kunde der Mercure wurde die Inlandsfluggesellschaft Air Inter, die heute zu Air France gehört (unten). 


Verspätung, am 12. Februar 1974. Auch die 
Auslieferungen an Air Inter verzögerten sich, 
und zwar um ein Jahr und neun Monate, so 
ault Air Inter die Leasinggebüh- 
ünf als Lückenfüller gemietete Ca- 
ravelles erstatten musste. Mit einem Sonder- 
flug von Paris-Orly nach Toulouse und dem 
ersten regulären Linienflug von Orly nach 
Lyon eröffnete Air Inter am 4. Juni 1974 den 
Mercure-Flugbetrieb. 





















Gestreckte Version 
wird zu teuer 


Dassault versuchte, die Mercure sowohl 
Regionalfluggesellschaften als auch den 
großen Airlines als Nachfolger der Douglas 
DC-9 anzubieten, und hoffte insbesondere 
auf den nordamerikanischen Markt. Doch 
trotz anfänglichen Interesses gelangen kei- 
nerlei weitere Verkäufe. Mit 1700 Kilome- 
tern Reichweite, bei voller Zuladung sogar 
oft nur der Hälfte, blieb die Mercure auf 
reine Kurzstreckeneinsätze mit häufigem 
Nachtanken und auf ein sehr enges Rou- 
tenprofil beschränkt. Die etwas kleineren 
Douglas DC-9 und Boeing 737-200 und 





die größere Boeing 727-200 waren in der 
Reichweite überlegen. Als Werbeaktion ge- 
gen das Mercure-Image der kurzen Reich- 
weite gelang Dassault am 4. Juni 1974 ein 
Demonstrationsflug mit 130 Passagieren 
von Paris-Orly ins 1929 Kilometer entfern- 
te Casablanca. Außerdem stellte die bei ih- 
ren Piloten wegen ihres „Düsenjägergefühls“ 
beliebte Mercure Geschwindigkeitsrekorde 
zwischen Paris und Bordeaux (492 Kilome- 
ter in 31 Minuten) und Paris und Lyon (391 
Kilometer in 27 Minuten) auf. 
Währenddessen verteuerte der damals 
stark sinkende Dollarkurs die französischen 
Exporte, und der Ölpreisschock Mitte der 
siebziger Jahre stellte die Rentabilität des 
Regionalflugverkehrs mit den damaligen 
Düsenflugzeugen grundsätzlich in Frage. 
Dassault plante nun, die Mercure zur ge- 
streckten Version Mercure 200C weiterzu- 
entwickeln, für die sich Air France interes- 
sierte. Sie sollte über eine höhere Kapazität 
(186 Passagiere) und durch Zusatztanks eine 
auf 2200 Kilometer verbesserte Reichweite 
verfügen. Allerdings waren dazu aufwändi- 
ge Strukturmodifikationen nötig, für welche 
die Mercure nicht von Anfang an vorberei- 
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Zeichnung: Richard Caruana 






Mercure 


Zweistrahliges Düsenverkehrs- 
flugzeug für Kurzstrecken 
Antrieb: 2 Turbofans 

Pratt & Whitney JT8D-15 mit 68,9 KN 
- konventionelles Cockpit mit 
mechanischen Steuerhörnern, 
Blindlandezulassung nach CAT Illa 
Cockpitbesatzung: 3 
Passagiere: 150 
Spannweite: 30,55 m 
Länge: 34,84 m 

Höhe: 11,35 m 

Leermasse: 31800 kg 

max. Startmasse: 56500 kg 
Höchstgeschw.: 925 km/h 
Reisegeschw.: 870 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 12000 m 
Startstrecke: 2750 m 
Landestrecke: 1650 m 


Reichweite: 1700 km 
gebaute Stückzahl: 12 Descuse- / 
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tet war. Im Jahr 1973 gewährte die franzö- 
sische Regierung Dassault ein Darlehen zur 
Entwicklung der Version Mercure 200C, stol- 
ze 200 Millionen Francs. Die Rückzahlung 
dieses Betrages war ab der Auslieferung des 
201. Flugzeugs vorgesehen. Doch Air Fran- 
ce wünschte als Antrieb der Mercure 200C 
nicht das von Dassault vorgeschlagene JTD8- 
15, sondern das modernere, leisere und ver- 
brauchsärmere JTD8-117. Dassault benötig- 
te nun nochmals 80 Millionen Francs, welche 
die französische Regierung nur zur Hälfte 
übernehmen wollte. Wegen des kommer- 
ziellen Misserfolgs der Mercure 100 konn- 
te Dassault diesen Betrag aber nicht mehr 
aufbringen und musste die Entwicklung der 
Mercure 200C einstellen. 1973 erklärte Air 
France, keine Mercure zu kaufen, und auch 
die anfänglich interessierte Sabena bestellte 
schließlich die Boeing 737-200. Damit schien, 
mangels Nachfrage, das praktische Ende des 
Programms eingeläutet. 

Auch die nochmalige Umstellung der 
projektierten Mercure 200 auf einen Flügel 
mit superkritischem Profil und das damals 
hochmoderne, aber noch nicht in der Pra- 
xis bewährte Triebwerk CFM56 scheiterte 
1975. Als Mercure 200-1 hätte das Flug- 
zeug, um sechs Meter gestreckt, bis zu 184 
Passagieren Platz geboten. Mit der origina- 


len Rumpflänge der Mercure 100 hätte die 
ebenfalls projektierte Mercure 200-2 dage- 
gen bis zu 150 Gäste aufnehmen können. 
Dassault suchte die Zusammenarbeit mit 
amerikanischen Herstellern, da sich nun 
auch US-Airlines für die Mercure zu interes- 
sieren begannen. Doch Gespräche mit Dou- 
glas scheiterten, als sich die Kalifornier ent- 
schieden, lieber ihre eigene DC-9-Familie 
baukastenartig weiterzuentwickeln. Auch 
Verhandlungen mit General Dynamics blie- 
ben erfolglos, weil die Jäger Dassault Mirage 
Fi und die General Dynamics F-16 auf dem 
Weltmarkt miteinander konkurrierten. 
Wegen ausbleibender Bestellungen ende- 
te die Produktion der Mercure, nur gut zwei 
Jahre nach ihrer Aufnahme, schon am 15. De- 
zember 1975. Die optimistischen Planungen 
hatten bis Ende 1979 die Fertigung von 300 
Flugzeugen vorgesehen. Für Dassault Avia- 
tion bedeutete dieser schwere Rückschlag 
die Aufgabe der Produktion großer Verkehrs- 
flugzeuge. Stattdessen besann sich das Unter- 
nehmen auf seine Kerngeschäftsfelder Mili- 
tärflugzeugbau und Business Jets. 
Betrieblich bewährte sich die Mercure im 
Inlandsdienst bei Air Inter als technisch zu- 
verlässiger Zweistrahler. Deshalb erteilte 
die Fluggesellschaft am 11. Juli 1983, trotz 
längst beendeter Produktion, den Auftrag 





Mit CFM56-Triebwerken wirkt 
die projektierte Mercure 200 wie 
ein Vorläufer der A320. 


zur Lieferung einer elften Mercure. Dassault 
verlängerte daraufhin den Prototyp Mercure 
02, rüstete ihn auf den Serienstandard um 
und lieferte ihn als letzte Passagier-Mercu- 
re aus. 

Am 29. April 1995 beendeten die beiden 
letzten verbliebenen Mercure 100 bei Air In- 
ter ihren Dienst. Nach 360 000 unfallfreien 
Flugstunden und 440000 Flügen, auf de- 
nen 44 Millionen Passagiere befördert wor- 
den waren, endete eine Epoche. Die Mercu- 
re hatte eine hohe Einsatzbereitschaft von 
durchschnittlich 98 Prozent erzielt. Mit nur 
zwölf gebauten Flugzeugen blieb die Mercu- 
re seltener als die Concorde. 





Sebastian Steinke 


Das Schicksal der Flotte 


Der Prototyp Mercure 01, F-WTTC, 
startete am 28. Mai 1971 zum Erstflug. 
Er war als einzige Mercure noch mit 
JTD8-11-Triebwerken ausgerüstet. Alle 
folgenden Mercures erhielten das für 
die Boeing 727 Advanced entwickelte, 
stärkere JTD8-15. Der historische 
Prototyp blieb nicht erhalten. 


Mercure F-BTTA, zunächst F-WTTA, 
wurde am 16. Mai 1974 in Dienst ge- 
stellt und schied am 29. Oktober 1992 
aus dem Liniendienst aus. 32972 Flug- 
stunden und 40000 Landungen. Bei 
Werkstofftests zum Korrosionsver- 
halten zerstört. 


Mercure F-BTTB wurde am 12. Juni 
1974 in Dienst gestellt und schied am 
29. April 1995 aus dem Liniendienst aus. 
35590 Flugstunden und 42334 Landun- 
gen. Am 24. Mai 1995 an das Museum 
Speyer übergeben. 


Mercure F-BTTC wurde am 16. Juli 

1974 in Dienst gestellt und schied am 
14. August 1991 aus dem Liniendienst 
aus. 31973 Flugstunden und 37742 Lan- 
dungen. Rumpf für Druckermüdungs- 
tests an die Testeinrichtung CEAT in 
Toulouse übergeben und vermutlich 
verschrottet. 





Mercure F-BTTD wurde am 24. Septem- 


ber 1974 in Dienst gestellt und schied 
am 29. April 1995 aus dem Liniendienst 
aus. 35712 Flugstunden und 42397 Lan- 
dungen. Am 3. Mai 1995 an das Musee 
de l’Air et de l'’Espace in Le Bourget 
übergeben. 


Mercure F-BTTE wurde am 23. Oktober 
1974 in Dienst gestellt und schied am 

19. November 1994 aus dem Liniendienst 
aus. 35661 Flugstunden und 42498 Lan- 
dungen. Am 24. November 1994 als 
Lehrflugzeug an die Luftfahrttechnik- 
schule Ecole Superieure des Metiers de 
l’Aeronautique (ESMA) in Montpellier 
übergeben. 


Mercure F-BTTF wurde am 27. Novem- 
ber 1974 in Dienst gestellt und schied 
am 1. September 1994 aus dem Linien- 
dienst aus. 35341 Flugstunden und 
42300 Landungen. Am 19. September 
1994 im Dassault-Werk Bordeaux 
eingelagert. 


Mercure F-BTTG wurde am 24. Januar 
1975 in Dienst gestellt und schied am 
19. Oktober 1994 aus dem Liniendienst 
aus. 35611 Flugstunden und 42500 Lan- 
dungen. Damit erreichte diese Mercure 
die konstruktiv vorgesehenen Druck- 
kabinenzyklen. Am 15. November 1994 
vor dem Gymnasium „Tristan Corbiere“ 
in Morlaix aufgestellt. 


Mercure F-BTTH wurde am 26. Februar 
1975 in Dienst gestellt und schied am 
25. April 1995 aus dem Liniendienst aus. 
35558 Flugstunden und 42379 Landun- 
gen. Am 27. April 1995 vor dem Gym- 
nasium „Mendös-France“ in Vitrolles 
bei Marseille aufgestellt. 


Mercure F-BTTI wurde am 3. April 1975 
in Dienst gestellt und schied am 31. De- 
zember 1994 aus dem Liniendienst aus. 
35631 Flugstunden und 42462 Landun- 
gen. Am 6. Januar 1995 vor dem Institut 
für Flugzeugwartung in Bordeaux 
aufgestellt. 


Mercure F-BTTJ wurde am 19. Dezember 
1975 in Dienst gestellt und schied am 

8. Juli 1994 aus dem Liniendienst aus. 
33505 Flugstunden und 39858 Lan- 
dungen. Im Besitz der Vereinigung 
ehemaliger Air-Inter-Mitarbeiter. 


Mercure F-BTMD, der verlängerte und 
umgerüstete ehemalige Prototyp Mer- 
cure 02 (Erstflug am 7. September 1972 
als F-WTMD), wurde am 3. März 1985 in 
Dienst gestellt. Kommerzielle Einsätze 
waren auf höchstens 15000 Flüge be- 
grenzt. Die Gesamtflugdauer mit vor- 
herigen Testflügen lag schließlich bei 
13261 Stunden und 16446 Starts. 
Verschrottet. 
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Magazin | Flying Legends 





Die Spitfire Mk IA von Sheringham Aviation ist nach Jahren wieder aktiv (oben). Neu in Europa 
beheimatet ist die P-40N „Little Jeanne", die nun in Frankreich fliegt (oben rechts). 
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ekte Vorführı 





hier in Begleitung von 
zwei Mustangs. 


Rn 


Den Abschluss der Flying-Legends-Show bilden beeindruckende Großformationen aller 


verfügbaren Jäger, hier mit Mustang, Jak-3, Bf 109 und Corsair. 


Flying Legends Airshow in Duxford 


B-17 kehrt zurück 


Die Flying Legends Air Show in Duxford ist Europas 
größter Flugtag mit Jägern und Bombern aus dem 
Zweiten Weltkrieg. Stargast war diesmal die aus 

den USA eingeflogene Boeing B-17G „Liberty Belle“. 


m 2. Juli war es geschafft! 

Die Boeing B-17G „Liberty 
Belle“ landete in Prestwick und 
hatte damit Europa erreicht. 
„Die Atlantiküberquerung hät- 
te nicht b laufen können, 
wir hatten nur ein paar kleinere 
technische Probleme“, sagte 
Chefpilot Ray Fowler erleichtert. 
Er war mit seiner Crew am 50. 
Juni von Bangor in Maine auf- 
gebrochen. Nach einem kurzen 
Zwischenstopp in Presque Isle, 
Maine, dem Platz, von dem 
einst die 390th Bomb Group 
nach Europa verlegte, ging es 
nach Goose Bay in Kanada. Von 
dort aus flog die F Fortress 
am 1. Juli nach Narssarssuaq in 
Grönland, von wo aus es nach 
einem kurzen Tankstop weiter 
nach Reykjavik auf Island ging. 
Zehn Stunden war der Oldie 
an diesem Tag in der Luft, wei- 
tere sechs Stunden benötigte die 
Crew nach einer Übernachtung 
dann noch bis Schottland. 

Mit der R nach England 
erfüllte sich für Don Brooks, 
den Eigner der „Liberty Belle“, 
ein lang gehegter Traum. Sein 
Vater Elton war nämlich wäh- 
rend des Zweiten Weltkriegs als 
























Heckschütze in der B-17 einge- 
setzt und diente bei der 570th 
Bomb Squadron der 5390th BG 
in Framlingham, Suffolk. „Mit 
unserer Flying Fortress wollen 
wir die Erinnerung an die Vete- 
ranen lebendig erhalten“, so 
Brooks, der den Bomber norma- 
lerweise in den Sommermonaten 
durch die USA touren lässt. Dort 
sind gegen entsprechende Spen- 
den auch Mitflüge möglich. 





Feng 
A /0 


Den Sound legendärer Flugmotoren wie dem Rolls-Royce Merlin 


In Europa beschränkte sich 
die „Liberty Belle“ auf einige 
lokale Flüge, zum Beispiel über 
Framlingham. Bei den Flying 
Legends in Duxford, wo sie am 
4. Juli eintraf, war sie der Star- 
gast. Rekordverdächtige 35 000 
Besucher sahen sie auf der ehe- 
maligen RAF-Spitfire-Basis an 
beiden Tagen zusammen mit der 
bei Paris stationierten B-17G 








„Pink Lady“ in der Luft. 


Zur erhofften Dreierformati- 
on der Flying Fortress kam es 
aber leider nicht, weil ausge- 
rechnet die in Duxford behei- 
matete „Sally B“ an den Boden 
gefesselt war. Die B-17 Preser- 
vation Ltd. hatte im Mai einen 
Motor gewechselt, der aller- 
dings bei Bodenläufen versagte. 
Ein weiterer Motorwechsel war 
ebenfalls vergebens, da er beim 
ersten Testflug ausfiel. 





führte der Aero-Engines-Club Carlisle vor. 
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Fotos: Hoeveler (2), Schwarz (3) 


Solche Schwierigkeiten kön- 
nen bei den nun über 60 Jah- 
ren alten Warbirds immer wie- 
der auftreten, doch individuelle 
Ausfälle tun angesichts der Mas- 
se der anwesenden Flugzeuge 
der Flying Legends Air Show 
keinen Abbruch. Gleich ein Dut- 
zend Spitfires von der Mk IA bis 
zur FMk XIX mit gegenläufigen 
Propellern waren zum Beispiel 
diesmal fein säuberlich auf dem 
Rasen aufgereiht. Die Mk IA mit 
der Kennung AR213, J]Z-E war 
dabei ein willkommener Rück- 
kehrer nach rund sieben Jahren 
Restaurierungsarbeit bei Per- 
sonal Plane Services in Booker. 
Dort ließ der Eigner Shering- 
ham Aviation den legendären Jä- 
ger in einen bewundernswerten 
„fabrikneuen* Originalzustand 
versetzen und in den Farben 
des 57 OTU von Herbst 1941 
lackieren. 

Neben den Spitfires standen 
nicht weniger als sechs Mus- 
tangs, zwei Warhawks, drei 
Hurricanes sowie Wildcat, Hell- 
cat und Bearcat, um nur die be- 
kanntesten zu nennen. Ein Neu- 
ling in Europa war dabei die 
Curtiss P-40N „Little Jeannie“, 
die Christian Amara erst im 
Februar aus Neuseeland nach 











Aus Deutsch- 
land war 

die Jak-3UA 
von Chris 
Vogelsang 
nach Duxford 


Frankreich importiert hat. Aus 
Deutschland war die Jak-3UA 
(D-FJAK) von Chris Vogelsang 
eingeflogen. Sie hat über den 
Winter eine neue Lackierung er- 
halten und präsentierte sich nun 
als „Weiße 100“ des 402. IAP 
(Istrebitelnij Aviatsionij Polk = 
Jägerregiment). 

Nicht ganz pünktlich zu der 
Flying Legends Air Show hat- 
te die Fighter Collection ihren 
Gladiator II flugfertig, doch ein 
Gladiator I der nahegelegenen 
Shuttleworth Collection reprä- 
sentierte zusammen mit zwei 
Hawker Nimrod und einer Hind 
die Doppeldecker-Kampfflug- 
zeuge der 1950er Jahre. 

Die Show bot insgesamt also 
wieder genug Action selbst für 
verwöhnte Flugtagbesucher. 
Massenstarts von Spitfires wie 
zu Zeiten der Luftschlacht um 
England oder die traditionellen 
Großformationen zum Ende des 
Programms gibt es nämlich nur 
bei den Flying Legends. Gute 
Unterhaltung boten auch die 
Wingwalker des Teams Guinot, 
die in dieser Saison dank einer 
zusätzlichen Stearman spekta- 
kuläre neue Formationsmanö- 
ver im Repertoire haben. 

Karl Schwarz 








Erste Vorführungen nach 15 Jahren Pause 


Die Vulcan 


fliegt wieder 


Ein entschlossenes Team hat mit vielen Spenden 
das scheinbar Unmögliche möglich gemacht: Der 
Vulcan-Bomber mit der Kennung XH558 faszinierte 
in den letzten Wochen wieder die Zuschauer. 


gekommen. 





D: 3. Juli war ein aufre- dann das lang ersehnte „Per- 
gender Tag für das Vulcan- mit to Fly“ in Händen. Doch 
Team: Doug Webb von der bri- damit nicht genug. Um 17 Uhr 
tischen Civil Aviation Authori- starteten Dave Thomas und sei- 
ty hatte sich angesagt, um bei ne Crew nach Waddington, wo 
Marshall space die Papiere sie vor der Landung dreimal ihr 
der jetzt zivil als G-VLCN zuge- Vorführprogramm flogen, das 
lassenen XH558 zu kontrollie- von einem eigens angereisten 
ren. Am Nachmittag ging es für CAA-Kontrolleur noch am glei- 
Webb weiter nach Bruntingthor- chen Abend genehmigt wurde. 

pe, wo ab 14 Uhr die Inspekti- Damit war der Weg frei für 
on des Flugzeugs auf dem Plan ie erste Flugvorführung des le- 
Spitfires aller Art und viele weitere Warbirds lassen sich inDuxford stand. Um 15.50 Uhr hatte die gendären Deltaflügel-Bombers 
vor dem Start des Flugprogramms in aller Ruhe begutachten. Vulcan Operating Company seit 15 Jahren. Am 5. Juli schlug 
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ie Vulcan eine begeisterte Zu- 
schauermenge beim Flugtag der 
RAF auf der Basis nahe Lincoln 
in ihren Bann. Tags darauf ver- 
hinderte allerdings der Ausfall 
les Wechselrichters an Trieb- 
werk Nummer drei den Start. 
Da das Royal International Air 
Tattoo abgesagt wurde, fand 
der nächste Auftritt der XH558 
in Farnborough statt. Am Mitt- 
woch, Freitag, Samstag‘ und 
Sonntag war der Delta-Bomber 
ler Star des Flugprogramms. 
Bis Redaktionsschluss folgten 
re Auftritte am 24. und 25. 
Juli beim Lowestoft Seafront Air 
Festival und am 25. Juli beim 
Family Day auf der RAF-Basis 
Cottesmore. 

Möglich wurden die Flüge 
nach einer langen Zitterpartie 
durch eine großzügige Spende 
der Softwarefirma Aerobytes 
Ltd. Für.den weiteren Betrieb 
bis zum Ende der Airshow-Sai- 
son sind jedoch noch mindestens 
250000 Pfund (knapp 317000 
Euro) notwendig, so dass wei- 
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Die unverwechselbare 
Silhouette der Vulcan zog 
die Zuschauer wieder iin 
ihren Bann. In Farn- 
borough gab es gleich 
vier Vorführungen. 





tere Vorführungen nicht gesi- 
chert sind. „Wir haben bewiesen, 
dass wir große Zuschauermen- 
gen anziehen und mit unseren 
Flügen ieren können. Mir 
fällt keine Sponsormöglichkeit 
ein, die attraktiver ist“, rührte 
Dr. Robert Pleming von der 
Stiftung „Vulcan to the Sky“ in 
Farnborough die Werbetrommel. 
„Ich bin mir sicher, dass wir ein 
fantastisches Angebot haben 
und dass 1,6 Millionen Pfund 
(2,028 Mio. Euro) nicht unre- 
alistisch sind, denn der Return 
der XH558 geht weit über das 
übliche Sponsorpaket hinaus“, 
so Pleming. 

Der frühere Technische Di- 
rektor von Cisco Systems in 
Großbritannien ist die trei- 
bende Kraft hinter dem ambiti- 
onierten Restaurierungsprojekt. 
In den 90er Jahren kam er mit 
David Walton, dem Eigner des 
Flugplatzes in Bruntingthorpe 
zusammen, der die Vulcan nach 
ihrer Ausmusterung durch die 
Royal Air Force 1992 vor der 














Andrew Edmondson leitet das 
Technikerteam, das die Vulcan 
wieder flugklar machte. 








% 





David Thomas flog die ersten 
Displays mit dem Bomber, der 
1960 gebaut wurde. 





Die XH558 des Vulcan to the Sky Trust wurde 1960 
bei Avro als strategischer Atombomber in der 
Version B.2 gebaut. 1973 rüstete die Royal Air Force 
sie dann als B.2(MRR) für die Langstreckenauf- 
klärung um. Später wurde das Flugzeug beim 
Vulcan Operational Conversion Unit (230 OCU) für die 
Ausbildung eingesetzt. Eine weitere Station vor der 
Umrüstung zum K.2-Tanker war die No. 27 Squadron. 
Nach dem Falklandkrieg wurde die XH558 wieder in 
ihren Ursprungszustand zurückversetzt und lange 
nach der Ausmusterung der Vulcan bei den Einsatz- 
staffeln noch bis Ende der Saison 1992 von RAF 
Waddington aus für Flugvorführungen verwendet. 
Die C. Walton Ltd. kaufte den Deltabomber, der am 
23. März 1993 dann nach Bruntingthorpe überführt 
wurde. Dort war die Maschine von Zeit zu Zeit 
rollend zu sehen. Der erste Flug nach. der Grund- 
überholung fand am 18. Oktober 2007 statt. Weitere 
Testflüge folgten am 14. und 16. April, am 6. und 

9. Mai sowie am 9. und 23. Juni dieses Jahres. 
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Fotos: Calvert (3), Hoeveler (2), Schwarz (1) 


Be NERERNN Phantom 


Fotos: Hoeveler (2), Calvert 





Verschrottung gerettet hatte. 
Mit einer Gruppe von Experten 
ging er daran, die Möglichkeiten 
einer flugfähigen Wiederherstel- 


lung der 1960 bei Avro als B.2- 
Bomber gebauten Maschine 


oten. Nachdem man die 
stützung von CAA und 
gewonnen hatte, galt es 
hst, die Mittel für die Ar- 
sammenzubekommen. 
spielte die Popularität 






beiten 
Dabei 
der Vulcan eine entscheidende 








Rolle, wie die Aktivitäten des 


„Vulcan to the Sky“-Vereins und 





von über 22000 Sponsoren der 
Stiftung n. Auch viele Fir- 
men halfen mit kostenloser oder 
sehr preisgünstiger technischer 








Am 3. Juli knallten die Sektkorken, als die CAA nach einem Abnah- 





meflug die Genehmigung für öffentliche Displays gegeben hatte. 






Dennoch brachte erst ein 





massiver Beitrag des Heritage 
Lottery Fund von 2,7 Millio- 
nen Pfund (3,42 M ro) im 





Juni 2004 den Durchbruch. Ins- 
gesamt wurden bis zum ersten 
Flug nach der Grundüberholung 


JG 74 nimmt Abschied von der Phantom 


Danke, Spook! 


Wachablösung am Himmel über Süddeutschland: 
Der Eurofighter hat die lufthoheitlichen Aufgaben 
beim Jagdgeschwader 74 übernommen. Damit geht 
die F-4F Phantom in Neuburg in den Ruhestand. 


W:: das mal nicht rekord- 
verdächtig ist: Ganze 54 
Jahre flog die McDonnell Doug- 
las F-4F Phantom beim Jagdge- 
schwader 74 in Neuburg an der 
Donau. Doch auch Legenden 
müssen einmal abtreten: „Die 
Phantom war für Jahrzehnte 
das Schlachtross der fliegenden 
Luftverteidigung der Luftwaffe. 
Sie hat sich eindrucksvoll be- 
währt“, sagte der Kommodore 


40. Klassiker der Luftfahrt 5/08 


des JG 74, Oberstleutnant An- 
dreas Pfeiffer, anlässlich des 
Appells zur offiziellen Außer- 
dienststellung der F-4F in Neu- 
burg. „Aber künftig gilt im Jagd- 
geschwader 74 im übertragenen 
Sinne: Der König ist tot — es lebe 
der König. Und der König heißt 
Eurofighter.“ 

Es war ein Abschied auf Ra- 
ten, nachdem am 25. Juli 2006 
die ersten Eurofighter auf der 


am 18. Oktober 2007 über sie- 
ben Millionen Pfund (8,87 Mio. 
Euro) ausgegeben. 

Die eigentlichen Arbeiten an 
einem der wohl schwierigsten 
Restaurierungsprojekte began- 
nen im August 2005. Etwa 30 


Ingenieure und Techniker führ- 
te eine penible Kontrolle aller 
Teile durch und ersetzten zum 
Beispiel die komplette Verka- 
belung, bauten neue Leitungen 
für die Hydraulik- und Pneuma- 
tiksysteme und tauschten einige 
der Elevons aus. Dazu kam die 
alles entscheidende „Modifica- 
tion 2222“, eine Verstärkung 
des hinteren Holms. Mit die- 
sen Maßnahmen und der sicher 
nicht einfachen ständigen V 
tung sollte die XH558 noch eini- 
ge Jahre flugfähig sein — voraus- 
gesetzt natürlich, die Enthusias- 
ten aus Bruntingthorpe finden 
bald einen potenteni Sponsor. I 

Karl Schwarz/Denis J. Calvert 








Ende einer Ära: nach 34 Jahren im Einsatz ging 


Piste in Neuburg aufgesetzt hat- 
ten. Der Flugbetrieb mit der 
Phantom nahm immer weiter 
ab und konzentrierte sich zu- 
letzt auf die Wahrnehmung der 
Alarmrotte (Quick Reaction Al- 
ert, QRA). 

Aber auch hier ist nun Schluss, 
da das Geschwader am 3. Juni 
die Einsatzbereitschaft der Eu- 
rofighter-QRA an die NATO ge- 
meldet hat. Bis zum 12. Juni be- 
fanden.sich noch zehn F-4F am 
Platz, die allerdings schon im 
Buchbestand des JG 71 „Richt- 
hofen“ standen und auch nach 
Wittmund zurückgingen. Dort 
fliegt das Muster voraussicht- 
lich noch bis 2012. 

Insgesamt hat das Jagdge- 
schwader 74 rund 241 000 Flug- 
stunden auf der Phantom absol- 
viert. Am 26. September 1974 
waren die ersten vier Maschinen 





die F-4F Phantom beim JG 74 außer Dienst. Das 
Geschwader huldigte dem Phantom-Maskott- 
chen „Spook“ stellvertretend für die zuverläs- 
sigen Dienste des Jets mit einem Sonderanstrich. 


VIER PU 


in Neuburg gelandet. Zuvor hat- 
te das Geschwader knapp zehn 

Jahre den Starfighter geflogen. 
Trotz der deutlichen Überle- 
genheit des Eurofighters fällt 
nicht nur vielen Geschwaderan- 
gehörigen der Abschied von der 
guten, alten Phantom schwer. 
Die Grundidee der von einem 
Phantom-Piloten des JG 74 ent- 
worfenen und in Erding aufge- 
brachten Sonderlackierung war, 
sich bei dem Muster für die zu- 
verlässig geleisteten Dienste 
zu bedanken. „Job well done“ 
steht daher auf der Untersei- 
te. Am Leitwerk verneigt sich 
Maskottchen „Spook“ („Ge- 
spenst“) angesichts dieser Ehre: 
Das hohe Alter des Flugzeugs 
soll sich in der nach hinten ab- 
blätternden schwarzen Farbe 
widerspiegeln. 
Patrick Hoeveler 
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[1141701701570] 
XP-86 über 
Muroc. 


North American F-86 


BIJRSzLEe/J 


D: Sabre („Säbel“) war der 
erste Pfeilflügeljäger in 
amerikanischen Diensten und 
wurde der entscheidende Jäger 
der Amerikaner im Koreakrieg. 
Sie geht auf eine seit Sommer 
1944 aus dem Navy-Jägerprojekt 
NA-134/ XFJ-1 Fury abgeleite- 
te Luftwaffenversion XP-86 zu- 
rück. Dieser Entwurf hatte zu- 
nächst einen konventionellen 
Flügel. Er erhielt nach Auswer- 
tung der bei Kriegsende von 
den USA erbeuteten deutschen 
Aerodynamikerkenntnisse aber 
einen neuartigen, um 35 Grad 
gepfeilten Flügel mit dem Pro- 
fil des Messerschmitt-Me-262- 
Flügels. Außerdem verwendete 
der in Deutschland geborene F- 
86-Konstrukteur Edgar Schmu- 
ed automatische Vorflügel nach 
dem Vorbild des deutschen Dü- 





senjägers. Die erste North Ame- 
rican NA-140, so die Hersteller- 
bezeichnung der XP-86, startete 
am 1. Oktober 1947 mit George 
Welch am Steuer in Muroc, heu- 
te Edwards, zum Erstflug. Die 
XP-86, seit Juni 1948 als XF-86 
(„Fighter“ statt „Pursuit“) be- 
zeichnet, konnte im Sturzflug 
die Schallmauer durchbrechen. 
Am 28. Dezember 1948 erging 
der Produktionsauftrag für die 
ersten 200 F-86A, die statt des 
J35-C-3 der beiden Prototypen 
ein General Electric J47-1 ver- 
wendeten. Die F-86 wurde in 
den Versionen F-68A, -E, -F, 
und -H als Tagjäger und Tag- 
jagdbomber sowie als F-86D 
(Spitzname „Dog“/„Hund“), -K 
und -L als Allwetter-Abfangjä 
ger produziert. Letztere besa- 
ßen einen veränderten Luftein- 














Aufgabe: 
Unterschall-Abfangjäger, 
Jagdbomber, Aufklärer 
Besatzung: 1 

Triebwerk: 1 General Electric 
J47-27 mit 27,09 KN 
Bewaffnung: sechs MGs 
(12,7 mm) und 900 kg 
Bomben, darunter taktische 
Nuklearwaffen, oder unge- 
lenkte Raketen an 








zwei Außenlaststationen 
Spannweite: 11,67 m 
Länge: 11,44 m 

Höhe: 4,47 m 

Leermasse: 4940 kg 

max. Startmasse: 9230 kg 
Höchstgeschw.: 1120 km/h 
Reichweite: 

2040 km (mit Zusatztanks) 
Dienstgipfelhöhe: 14630 m 
(Angaben für F-86F) 
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Ein zweisitziger TF-86F-Trainer. 


lauf und ein großes Hughes-Ra- 
dar im Bug. 

Während die Produktion der 
F-86E in Kalifornien anlief, er- 
lebte die F-86A in Korea ihre 
Feuertaufe. Dort waren zuvor 
die F-51 und F-80 der sowje- 
tischen MiG-15 hoffnungslos 
unterlegen. Die MiG nutzte ei- 
nen extrem kleinen Rumpf, der 
um ihr Triebwerk Klimow VK- 
1, eine direkte Kopie des Rolls- 
Royce Nene, maßgeschneidert 
war. Auch die F-86 hatte ge- 
gen die MiG kein leichtes Spiel. 
Die MiG stieg höher und war 
in großer. Höhe wendiger. Vor 
allem dank wesentlich besser 
ausgebildeter US-Piloten, die 
bald alle taktischen Schwä- 
chen der MiG ausnutzten, ge- 
lang der Sabre schließlich ein 
überlegenes Abschussverhält- 
nis von zehn zu eins. Daran hat- 
ten aber auch der ab der F-86F 
verbesserte „6-3“-Flügel und 
ein verbessertes, komplett be- 
wegliches Höhenleitwerk mit 









hydraulischer Steuerung und 
künstlichem Ruderdruck sowie 
leistungsgesteigerte Triebwerks- 
versionen ihren Anteil. 

Der zweisitzige Sabre-Trainer 
hieß TF-86F. Die meisten Sabres 
wurden in Los Angeles und Co- 
lumbus gebaut. Daneben bau- 
ten auch Canadair in Montreal 
(mit Avro-Orenda-Triebwerk) 
sowie Fiat, Mitsubishi und die 
australische CAC (CA-27) die 
F-86 in Lizenz. Sie fand in zahl- 
reichen Luftstreitkräften, da- 
runter 225 Flugzeuge bei der 
deutschen Luftwaffe, Verwen- 
dung. Im Juni 1960 musterte 
die USAF ihre letzten regulären 
Exemplare aus. Bei der US-Na- 
tionalgarde flog die F-86L noch 
bis 1965. Die letzten nordameri- 
kanischen Sabres flogen für die 
US Army als aus kanadischer 
Fertigung stammende, umge- 
baute QF-86E-Drohnenüber- 
wachungsflugzeuge noch Ende 
der siebziger Jahre. [KL] 

Sebastian Steinke 
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North American F-86F Sabre 
und MiG-15bis 


Fotografiert von Patrick Hoeveler 








u F-86 





Von den rund 9860 gebauten Sabres sind heute 
etwa 15 flugfähige Museumsflugzeuge erhalten. 
Erst 1994 waren in Bolivien die letzten militä- 
rischen F-86 ausgemustert worden. Neue Sabres 
kosteten einst 220.000 bis 350000 Dollar. Wegen 
ihrer Kriegsbedeutung in Korea und den gegen- 
über einer Mustang günstigeren Anschaffungs- 
kosten erregt die Sabre zunehmend das Interesse 





privater US-Warbird-Sammler. 


F-86F Sabre, 
NX186AM 


Unser Posterflugzeug ist die 
berühmte Sabre aus dem Mu- 
seum „Planes of Fame“ in Chi- 
no, die mit der USAF-Kennung 
25012 und der Bordnummer 
FU-012 auf zahlreichen US-Air- 
shows auftritt. Die 1952 mit der 
Seriennummer 191-708 gebaute 
Sabre „kämpft“ dabei häufig in 
Schauflugduellen zur Nachstel- 
lung von Szenen aus dem Ko- 
reakrieg gegen die MiG 15bis 
desselben Museums, die mit der 
Registrierung NX87CN und der 
Seriennummer 910-51 im US- 
Zivilregister eingetragen ist. Im 
direkten Vergleich sieht man, 
wie kompakt die MiG trotz 
res Triebwerks mit Radialve 
dichter gegenüber der größe- 
ren Sabre mit Axialverdichter 
wirkt. Der MiG werden jedoch 
im Langsamflug „giftige“ Flug- 
eigenschaften nachgesagt. Eine 
MiG-15 kann dreimal so schnell 
steigen wie eine Sabre und ist 
ihr in großen Höhen überle- 
gen. Dafür kann die Sabre bis 
etwa 6000 Meter die MiG aus- 
& manövrieren, was dank der hy- 
® draulischen Steuerung für den 











Hoeveler 


Piloten weniger anstrengend ist 
als in der manuell gesteuerten, 
kräftezehrenden MiG. 


bh 

Ein besonderer Star ist die F- 
86A von Golden Apple Opera- 
tions Limited aus Duxford mit 


se schon 1948 gebaute Sabre 
der USAF wurde nachträglich 
aus der Unterversion Mark 5 in 
eine Mark 7 umgerüstet. 1970 
entdeckte der frühere Mustang- 
Pilot Ben Hall das Flugzeug auf 
einem Schrottplatz. Rund 10000 
Arbeitsstunden später präsen- 
tierte sich sein Oldie wieder in 
einem flugfähigen Zustand und 
leistete Hall 13 Jahre lang treue 
Dienste. Nach dem Verkauf an 
Golden Apple 1990 wurde die 
F-86A nochmals bei Fort Way- 
ne Air Service in Indiana, USA, 
grundüberholt. Ein Jahr spä- 
ter gewann sie den Rolls-Royce- 
Preis für die weltweit beste War- 
bird-Restaurierung. Heute trägt 
FU-178 die Erkennungsstreifen 
der USAF aus dem frühen Ko- 
g. die eine bessere Un- 
terscheidung eigener und frem- 
der Flugzeuge ermöglichen soll- 














ten. Die in Duxford beheimatete, 
flugfähige Sabre gilt als das ältes- 
te noch fliegende Strahlflugzeug 
der Welt. 


der Seriennummer 151-083. Die- 5 





Die kanadische Kunstflugstaffel „Golden Hawks“ nutzte die 
Sabre für Formationskunstflüge in dieser goldenen Lackierung. 






2 
Diese ebenfalls kanadische 
Sabre mit der Seriennummer 
23257 trägt das besonders far- 
benprächtige Kleid der Golden 
Hawks, also des Kunstflugteams 


- - - = - —— ——— 0 Royal Canadian Air Force, 


Die Sabre, eine in Kanada mit 
Orenda-14-Triebwerk in Lizenz 
gebaute F-86E Mark 6, des War 
Eagles Air Museum aus Santa 
Teresa im US Bundesstaat New 
Mexico trägt den Fl 





streitkräfte und die gezackten 
südafrikanischen Rondelle mit 
dem goldenen Springbock. Ihre 
kanadische Seriennummer lau- 
tete RCAF 23688. Als Baujahr 
des heute in der zivilen Katego- 





rie „Experimentalflugzeug“ ein- 
getragenen Einsitzers ist amtli- 
cherseits das Jahr 1985 eingetra- 
gen. Unter dem Cockpit prangt 
statt eines Piloten- oder Chef- 
mechanikernamens der Werbe- 
slogan: „Kauft Krügerrand-Gold- 
münzen“. 








Zr en | 





und steht im kanadischen Luft- 
waffenmuseum Trenton in On- 
tario. Lange Jahre stand sie als 
„Gate Guard“ in Trenton in Na- 
turmetall. Die Golden Hawks 
sind in Kanada legen Das 
Kunstflugteam wurde 1959 zum 
50. Jahrestag des Luftverkehrs 
in Kanada gegründet und war 
nur für ein einjähriges Bestehen 
vorgesehen. Wegen der äußerst 
populären Vorführungen bei 
317 Flugtagen in Nordamerika 
konnte die Auflösung bis 1964 
hinausgezögert werden. Als be- 
rühmteste Nummer der Golden 
Hawks mit ihren fünf F-86 galt 
ein tiefer Formationsflug über 
das Publikum mit geöffneten 
Cockpithauben und winkenden 
Piloten. 











Als ältester noch fliegender Jet weltweit gilt die 1948 gebaute 
und hervorragend restaurierte Duxforder G-SABR. 
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Nur wenige Sabre trugen Fleckentarnanstrich. Südafrika betrieb 
Sabres aus US-Lieferungen und kanadischer Lizenzproduktion. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 






Die Welt von oben 


08 2008 Augus 


Spannende Reiseberichte, 







ein großer Praxisteil und exklusive 5 Preis 
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Jetzt im Handel! Das Magazin für Piloten 





Weser-Flugzeugbau we 271 V1 





| Das kaum noch bekannte Amphibium We 271 wurde in Lemwerder gebaut 


Verschwunden 
und fast vergessen 


In den 30er und 40er Jahren entstanden einige Flugzeuge, über die heute nur noch 

wenig bekannt ist. Die We 271 V1, ein Amphibium, mit der die Weser-Flugzeugbau 

GmbH unter anderem eine verbesserte Rohrbach-Flügelbauweise erprobte, gehört 
| ganz sicher in diese Kategorie fast vergessener Konstruktionen. 
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Die We271.V1 in ihrem Endzustand. Deutlich sind hier die nachträglich 
angebrachten Spritzwasserleitbleche und die vergrößerten Seiten- 
ruder zu erkennen (großes Bild). Das Foto unten zeigt das Amphibium 
im Urzustand am Kai der Weserflugin. Einswarden. 


 , Be 





s Weser-Flugzeugbau, kurz als Weserflug 
D:-- mit der We 271 VI ein eigenes 
Flugzeug konstruierte, ist für sich genommen 

schon ungewöhnlich. Eigentlich war das Unterneh- 
men im April 1934 als reines Fertigungs- Reparatur- 
und Weiterentwicklungswerk für fremde Flugzeug- 
muster und Komponenten gegründet worden. Promi- 
nentestes Beispiel ist die Entwicklung der B-Version 
der Ju 87 bei Weserflug. Zu liefen die Aktivi- 
täten im Betrieb der Rohrbach Metall-Flugzeugbau 
in Berlin an, ab Herbst 1954 auch auf dem Werftge- 
lände der Deutschen Schiff- und Maschinenbau AG 
in Bremen, die die Muttergesellschaft der Weserflug 
war. Erst 1937 zog das Unternehmen in sein neu ge- 
bautes Werk Lemwerder um. In diesem Jahr lief als 
Vorstufe zu teren We 271 V1 das Projekt P 2131 
an, das s st noch We 270 genannt wurde. 
Anfang 1939 erhielt das Flugzeug seine endgül- 
tige Bezeichnung. 

Weserflug konzipierte die We 271 V1 als zweimoto- 
riges, viersitziges Amphibium in Metallbauweise, Die 
Hauptfahrwerksbeine wurden in Stützschwimmer ein- 
gezogen, die unter den Motorgondeln angeordnet wa- 
ren. Das Spornrad war an einer langen Schwinge mon- 
tiert, die im Flug widerstandmindernd nach hinten ge- 
schwenkt werden konnte. Als Antrieb dienten zwei 
Argus As 10, zunächst in der C-Version mit je 240 PS 
Leistung. Offenbar wurden sie durch den Umbau auf 
größere Venturis und andere Düsen später auf den As 
10E-Standard mit 270 PS gebracht. 

Ein RLM-Auftrag für die Entwicklung dieses Flug- 
zeugs ist nicht bekannt. Möglicherweise hatte Weser- 
flug darauf spekuliert, dass das Amphibium als Ver- 
bindungs- und Beobachtungsflugzeug für die Marine 
interessant werden könnte. Eigentlicher Zweck der 
We 271 V1 war aber, als Versuchsträger für die Rohr- 
bach-Flügelbauwei: dienen. 

Diese besondere Flügelkonstruktion hatte Dr. Ing. 
Adolf K. Rohrbach, der nach der faktischen Liqui- 
dierung seines Unternehmens Technischer Leiter der 
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Fotos: KL-Dokumentation 
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NS STerittelsETIE We 271 V1 


Zeichnung: Redemann; Fotos: KL-Dokumentation 


We 271 V1 


Verwendung: Amphibium 
Besatzung: 1+3 

Antrieb: 2 x Argus AS 10 E 
Leistung: je 270 PS/198 KW 
Spannweite: 15,20 m 

Länge: 10,24 m 

Rüstmasse: 2304 kg 

Zuladung: 596 kg 

Flugmasse: 2900 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 233 km/h 
Landegeschwindigkeit: 115 km/h 
Steigzeit auf 1000 m: 4,8 min 
Startstrecke: zirka 900 m 














(als Landflugzeug) 
Dienstgipfelhöhe: 3400 m 
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Die Spritzwasserbildung, die die We 271 V1 beiden ersten Erprobungen auf der Weser zeigte, war nicht tolerierbar (oben). Nach Anbringen 
der „Blumenbrettchen“ am Rumpf und den Schwimmern und mit spitzerem Bug verbesserte sich das Verhalten deutlich (unten rechts). 





Die Hauptfahrwerksräder wurden in die Stützschwimmer 
eingezogen. Diese waren oben ausgebeult, um die Räder 


aufnehmen zu können. 





Weserflug geworden war, bereits in den 20er 
Jahren entwickelt und ständig weiter verbes- 
sert. Kerns des Rohrbach-Flügels war 
E hubsteifer Hauptholm 
mit nahezu quadratischem Querschnitt, der 
alle Biege- und Torsionskräfte des Flügels 
aufnahm. An ihn setzten separat gefertig- 
te Nasen- und Endrippenkästen an, die über 
Beschläge mit dem Holm verbunden wurden. 
Sie waren jederzeit, zum Beispiel zu Arbeiten 
am Steuergestänge oder nach Beschädigun- 
gen, segmentweise durch Lösen weniger, gut 
zugänglicher Schrauben abnehmbar. Da der 

























Holm fast sämtliche Kräfte aufnahm, konn- 
ten die Nasen- und Endrippenkästen sehr 
leicht gebaut werden. Trotz des recht mas- 
siv wirkenden Rohrholms blieb das Gesamt- 
gewicht des Flügels nahezu gleich mit dem 
einer Tragfläche in Schalenbauweise. Die 
Rohrbachsche Flügelbauweise ließ dabei eine 
relativ simple und dezentrale Fertigung mit 
wenigen und einfachen Werkzeugen zu. 
Während der Auslegunsphase der We 271 
V1 sahen sich die Weserflug-Ingenieure zu 
einer signifikanten Änderung der Rumpfbo- 
denform gezwungen. Zunächst hatten sie 





Die Weser-Flugzeugbau GmbH 





Die Weser-Flugzeugbau wird 1934 als Tochter der AG Weser, Deutsche 
Schiff- und Maschinenbau AG (DeSchiMAG) gegründet. Praktisch über- 
nimmt sie in diesem Zuge den Rohrbach Metallflugzeugbau in Berlin. 
Dessen Gründer, Dr.-Ing Adolf K. Rohrbach, wird als Technischer Leiter 
des neuen, kurz Weserflug genannten Unternehmens, berufen. 

Im Hauptwerk Lemwerder bei Bremen, in Berlin-Tempelhof und in 
Liegnitz in Schlesein, dem heute polnischen Legnica, produziert Weser- 
flug vor allem verschiedene Junkers-Baureihen und die Fw 190. Im Jahr 
1944 wird Focke-Achgelis in die Weserflug integriert. 

Mit dem Ende des Flugzeugbauverbots fusionieren 1954 Weserflug, der 
Hamburger Flugzeugbau und Siebel zur Flugzeugbau Nord, die die 
Lizenzfertigung des Militärtransporters Noratlas aufnimmt. Anfang der 
60er Jahre geht das Unternehmen in den Vereinigten Flugtechnischen 
Werken (VFW), später VFW-Fokker, auf, die heute wiederum zu den 
Traditionsunternehmen der EADS gehören. 
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den Boden entsprechend der Untersuchun- 
gen zu den DVL-Einheitsschwimmern FB 
650 und TB 1936/2 gestaltet. Bei Schlepp- 
tests mit einem Modell im Strömungskanal 
der DVL in Hamburg-Barmbeck stellte sich 
aber heraus, das diese Form nicht den ho- 
hen Stufenbelastungen gewachsen war, die 
für die We 271 V1 berechnet worden waren. 
Deshalb wurde der Rumpfboden schließlich 
an den des Flugbootes Romar III angelehnt, 
das Rohrbach schon in den zwanziger Jah- 
ren entworfen hatte. Bei den Schlepptank- 
versuchen waren auch verschiedene Unier- 
wasser-Gleitflächen hydrodynamisch un- 
tersucht worden, die aber schließlich nicht 
verwendet wurden. 

Am 26. Juni 19539 startete Weserflug- 
Werkspilot Gerhard „Küken“ Hubrich mit 
der We 271 V1, die inzwischen das Kenn- 
zeichen D-ORBE erhalten hatte, in Lemwer- 
der zum Erstflug. Am gleichen Tag führte 
er noch vier weitere Flüge durch. Offenbar 
waren alle Flüge nur kurz, denn die Gesamt- 
flugzeit belief sich an diesem Tag auf nur 47 
Minuten. Zwei Tage später folgte der erste 
40minütige Flug mit Wasserstart. 

In seinem Einflugbericht vom 30. Juni 1939, 
der sich in einer Werksabschrift im Archiv 
von Klassiker der Luftfahrt befindet, schildert 
Hubrich die ersten Flugerfahrungen mit der 
We 271 VI schon recht differenziert. Wäh- 
rend er den Eigenschaften des neuen Flug- 
zeugs im Reiseflug ein durchaus akzeptab- 
les Zeugnis ausstellt, bemängelt er eine stark 
ausgeprägte Ausbrechtendenz beim Wasser- 
start. Nur durch eine Leistungsverminderung 
des rechten Motors konnte er dabei ein Aus- 
brechen nach links verhindern. Die Seiten- 
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NSS lTerZ-iteleETIE We 271 V1 





Foto und Zeichnung: KL-Dokumentation 











Eine Weiterentwicklung der We 271 V1 sollte die WP 2147 werden. Das viersitzige 
Amphibium mit Hirth HM 508 C wurde aber nicht verwirklicht. 


WETelshXolleT-Tolge)t-] au Kol a rt 


Auf der Basis der mit der We 271 V1 gewonnenen Erkenntnisse, brachte 
Weserflug zwei mit den Projekten WP 2147 und WP 2146 zwei Nachfolge- 
entwürfe aufs Reißbrett. 

Die WP 2147 bewegte sich als Viersitzer in der gleichen Klasse wie der 
Versuchsträger. Als Antrieb waren zwei Hirth HM 508 C mit je 235 PS 
Leistung vorgesehen, die eine Reisegeschwindigkeit von 275 km/h er- 
möglichen sollten. Als Sechssitzer war die WP 2146 konzipiert, die mit 
Argus As 410 A mit je 310 PS Leistung motorisiert werden sollte. 

Beiden Entwürfen gemeinsam war ein neuer Knickflügel, der den Ab- 
stand der Motorgondeln von der Wasseroberfläche vergrößerte. Außer- 
dem sollten die Fahrwerke bei beiden Entwürfen nach den schlechten 
Erfahrungen mit der kombinierten Stützschwimmer/Fahrwerkslösung 
der we 271 V1 in den Rumpf eingezogen werden. Die Stützschwimmer 
wurden weit außen unter den Tragflügeln angeordnet. Die Form des 
Rumpfbootes sollte dem sogenannten DVL-Schwimmer 1 a entsprechen. 
Infolge der Kriegsereignisse wurde keines dieser beiden sehr vielver- 
sprechenden Projekte mehr verwirklicht. 














Diese Aufnahme dokumentiert sehr schön den segmentierten Aufbau des rechten 
Außenflügels der We 271 V1 mit dem kastenförmigen Rohrbach-Holm. 
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ruderwirksamkeit allein reichte dazu nicht 
aus. Auch die Höhenruder sprächen in der 
ersten Startphase nicht ausreichend an, um 
dann plötzlich sehr wirksam zu werden. Da 
bei Landstart der Knüppel voll gedrückt wer- 
den müsse, um den Schwanz anzuheben, be- 
stünde bei dieser Höhenrudercharakteristik 
die Gefahr des Übersteuerns. 

Ferner kritisierte er die hohe Schaltge- 
schwindigkeit der hydraulisch betätigten 
Klappen. Dies führe zu einem überraschend 
starken Aufbäumen des Flugzeugs. Als Ab- 
hilfe schlug er den Einbau eines Reduzier- 
ventils von der Arado Ar 196 vor, das die 
Klappenbetätigung verlangsamen und so ein 
leichteres Gegensteuern ermöglichen würde. 
Positiver beurteilte Hubrich das Verhalten 
der We 271 V1 im Einmotorenflug. Dabei 
blieb das Amphibienflugzeug gut steuerbar 
und er konnte bei erlaubter Höchstleistung 
des verbleibenden Argus-Motors auch noch 
die Höhe halten. 

Als kardinaler Auslegungsfehler der We 
271 V1 erwies sich schon zu Beginn der 
Flugerprobung die Positionierung der Stütz- 
schwimmer/Fahrwerksaufnahmen unter den 
Motorgondeln und damit nahe am Rumpf. 
Dadurch überlagerte sich das Spritzwas- 
ser von Rumpfboot und Stützschwimmern 
bei Start und Landung und schlug hoch 
bis zu den Motorgondeln. Resultat war ein 
sehr schneller Verschleiß der Propellerblät- 
ter und die dauernde Gefahr, dass die Mo- 
toren in diesen Phasen Wasser ansaugten. 
Während der Entwicklung der We 271 VI 
waren zu diesem Thema keine ausreichen- 
den Schlepptankversuche unternommen 
worden. Zur Abhilfe wurde der Bug der D- 
ORBE geändert und horizontale Wasserleit- 
bleche, von den Weserflug-Ingenieuren de- 
spektierlich „Blumenbrettchen“ genannt; an 
Rumpf und Stützschwimmern angebracht. 
Doch auch damit konnte das Spritzwasser- 
verhalten nicht vollständig befriedigen. 

Bis zum Kriegsausbruch führte Hubrich 
noch rund 20 weitere Flüge im Wasser- und 
Landbetrieb durch. Auch danach wurde die 
Mustererprobung der We 271 V1 weiterge- 
führt. Dabei testeten die Ingenieure unter 
anderem die Verwendung größerer Seiten- 
ruder und eines wirksameren Höhenruders. 
Einen Bedarf für das Weserflug-Amphibium 
gab es offenbar auch nach Abschluss der 
Mustererprobung nicht. Immerhin lieferte 
das Flugzeug aber wertvolle Erkenntnisse 
hinsichtlich der verbesserten Rohrbach-Flü- 
gelbauweise. Nach über sechzig Flügen gab 
Weserflug die We 271 Vi am 1. Mai 1942 an 
die Erprobungsstelle See in Travemünde ab. 
Hier verliert sich die Spur dieses konstruktiv 
interessanten Afnphimiums. Über seine wei- 
tere Erprobung in Travemünde und den Ver- 
bleib dieses einzigen „Eigengewächses“ der 
Weserflug sind bis heute keine Aufzeichnun- 
gen mehr aufgetaucht. 

Heiko Müller 
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Dieses sowie viele weitere spannende 
Themen aktuell in FLUG REVUE, Deutschlands 
großem Luft- und Raumfahrt-Magazin. 





FLUG REVUE 
Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 


Jetzt im Handel! 


Onermen a0 tumma 100 man 


REVUE 


| 
Das Luft- und Raumfahrt-Magazin 





AIRTNATIONAL GUARD | 
Neue Konzepte für. star-Auftritt für. Mit der 


[ 
on 





Hercules 






achste Genera 








Lufthansa 
kauft CSeries 


Kurzstartversion 
absolviert erste 
Flüge 


A380: Erstes Flugzeug aus Deutschland geht an Emirates 













I RAUMS F 
Die letzten Shuttle-Flüge 


ue.de 


108 
Produktionsbeginn für 
die neue Dornier 228 












wwwflugrevue.de 







5 Scimitar 





Jäger für britische Flugzeugträger 


Kurze Karriere 


Beim Namen „Supermarine“ denkt man an die eleganten Rennflugzeuge 
der Schneider-Trophy und natürlich an die legendäre Spitfire. Die Scimitar 
war das letzte Flugzeug aus diesem traditionsreichen Haus. 













Um beim Start 
einen günstigen 
Anstellwinkel 
zu erreichen, 
wurde der Bug 
der Scimitar 
angehoben. 


Foto: KL-Dokumentation 
m. 
ne — 
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ar („Krummsäbel“) 
zu Ende. Sie schloss 


it der Sci 
ging eine 
den Kreis der innovativen und be- 


der Fleet Air Arm. Das für heutige Begriffe 
eher konventionell ausgelegte Flugzeug galt 
damals als äußerst fortschrittlich und kom- 
plex, ging es doch auf sehr ungewöhnliche 
Entwürfe zurück. Die ersten Jetflugzeuge 
Mitte der 40er Jahre waren aufgrund ihrer 
schwachen Triebwerksleistung auf lange 
Start- und Landebahnen angewiesen. Die 
Konstrukteure suchten daher nach We- 
gen, das Gewicht zu reduzieren, um be 

sere Start- und Flugeigenschaften zu erzi 

len. In Frankreich führte dies zur Sud-Est 
SE 5000 Baroudeur, die zum Start einen 
Schlitten benutzte und auf Kufen landete 
(siehe KL 2/08). In Großbritannien ging 
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man einen noch exotischeren Weg. Hier ar- 
beiteten die Ingenieure an einem flexiblen, 
aus’Gummi bestehenden Flugdeck, auf dem 
fahrwerklose Flugzeuge auf dem Bauch lan- 
den sollten. Das System war für Flugzeug- 
träger und vorgeschobene Landbasen vor- 
gesehen. 

Versuche mit einer modifizierten de Havil- 
land Vampire zeigten, dass das Projekt trotz 
mangelnder Mobilität am Boden und der 
stets vorhandenen Gefahr der Beschädigung 
des Flugzeuges bei der Landung durch 
praktikabel war. Captain Eric Brown führ- 
te so 40 Landungen durch, die bis auf einen 
Unfall ohne Probleme verliefen. 

Schon 1945 begann Supermarine mit 
der Entwicklung eines zweisträhligen Jä- 
gers für dieses so genannte „Rubber De 
Konzept. Die Type 505 genannte Maschine 
besaß gerade Flügel sowie ein V-Leitwerk 


und sollte von zwei AJ65 bwerken von 

Royce angetrieben werden.»Ein Pro- 

befand sich in der Montage, als die 

he Flottenadmiralität 1947 die unge- 

dee verwarf. Super- 

marine gab die vielversprechende 505 aber 

nicht auf, sondern stattete sie mit einem 

konventionellen Fahrwerk aus. Von der re- 

sultierenden, leicht vergrößerten Type 508 

baute die englische Firma dann drei Proto- 

typen. Die erste 508 startete schließlich am 

31 gust 1951 in Boscombe Down zum 
Jungfernflug. 

Ursprünglich sollte die 508 den ersten 
Jetjäger der britischen Marineflieger, die 
Supermarine Attacker, ablösen. Die K 
trukteure wollten jedoch die mittlerweile 
bei der Entwicklung der Supermarine Swift 
herausgefundenen Vorteile der nach hinten 
gepfeilten Trag- und Steuerflächen in das 
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Design der 508 integrieren. Zur Erprobung 
rüsteten sie den dritten Prototyp mit Pfeil- 
lügeln und konventionellem’ Leitwerk aus. 
Wegen dieser umfangreichen Änderungen 
wies ihm Supermarine schließlich die neue 
Typennummer 525 zu. 

Mike Lithgow flog die als Marinejäger für 
die Royal Navy konzipierte 525 zum ersten 
Mal am 27. April 1954 im britischen Erpro- 
ungszentrum Boscombe Down. Äußerlich 
unterschied sie sich kaum von der endgül- 
tigen Scimitar. Trotz des neuen Flügels und 
sehr großer Triebwerksleistung der beiden 
Rolls-Royce Avon ließen die Flugleistungen 
zu wünschen übrig. Die Testpiloten konnten 
die Schallgeschwindigkeit nur im Sinkflug 
erreichen. Supermarine stieß damit auf die 
gleichen Probleme wie die US-Industrie bei 
der Entwicklung ihrer Jetflugzeuge der zwei- 
ten Generation. 
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Die Scimitar bleibt bis heute das größte und schwerste einsitzige Kampfflugzeug 


der britischen Marineflieger. Eine Trainerversion gab es nicht. 


Vorläufer der Scimitar war die Supermarine Type 508, die über ein V-Leitwerk 
verfügte und ursprünglich für den Einsatz auf - mit einer Gummischicht belegten - 
Flugzeugträgerdecks konzipiert worden war. Das Bauchlande-Prinzip versprach 
aber keinen Erfolg, und so erhielt die 508 ein normales Fahrwerk. 


Erst nach Entdeckung und Anwendung 
der aerodynamischen Flächenregel konn- 
ten die Leistungen verbessert werden. Die 
Rümpfe waren nun ähnlich einer Cola-Fla- 
sche mit einer Verjüngung in Höhe des Trag- 
flächenansatzes ausgestattet. 

Supermarine erprobte zudem bei der 525 
ein neues Prinzip, um die Landegeschwin- 
digkeit zu verkleinern und somit den Ein- 
satz auf Flugzeugträgern zu erleichtern. 
Die Landeklappen wurden von Luft aus 
den Triebwerksverdichtern angeblasen, um 
mit diesem laminaren Luftfluss die Grenz- 
schichtturbulenzen zu verringern. Als Folge 
reduzierte sich auch der Anstellwinkel beim 
Anflug auf das Trägerdeck, was dem Piloten 
bessere Sicht verschaffte. Zu weiteren Expe- 
rimenten kam es jedoch nicht mehr, da die 
Maschine am 5. Juli 1955 ins Trudeln ge- 
riet und abstürzte. Der Pilot betätigte den 





Schleudersitz zu spät und wurde getötet. 
Dies sollte nicht der einzige Unfall in der 
Scimitar-Familie bleiben. 

Sowohl angeblasene Flächen als auch die 
Flächenregel fanden dagegen Anwendung in 
der Type 544. Der erste von drei nach der 
Marinespezifikation N.115D als N.113 be- 
zeichneten Prototypen (Kennung WT854) 
startete mit Mike Lithgow am Steuer am 19. 
Januar 1956 in Boscombe Down zum Erst- 
flug. Die restlichen Prototypen mit den Ken- 
nungen WT895 und WW 134 folgten noch 
im selben Jahr. Die ersten Flugzeugträger- 
versuche fanden mit der WT854 bereits 
im April 1956 an Bord der HMS „Ark Roy- 
al“ statt. Im Januar 1957 begannen einge- 
hendere Versuche mit der dritten Maschine, 
die als erste über das angeblasene Klappen- 
system verfügte. 

Mittlerweile hatte sich die geplante Ein- 
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Fotos: KL-Dokumentation 





SmeT-uurlucH Scimitar 





Zeichnung: Heumann; Fotos: KL-Dokumentation 





Hersteller: Supermarine Division 
von Vickers-Armstrong Ltd., South 
Marston, GB 

Typ: einsitziger Marine-Jagdbomber 
Triebwerke: 2 Rolls-Royce Avon 202 
Leistung: je 50,21 kN 

Länge: 16,87 m 

Höhe: 5,28 m 

Spannweite: 11,33 m 

Flügelfläche: 45,05 m? 

Leermasse: 10869 kg 

max. Startmasse: 15513 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 1186 km/h 


‚| in Meereshöhe 


Einsatzreichweite: 1422 km 
Dienstgipfelhöhe: 14.020 m 
Bewaffnung: vier Aden-Kanonen 
(30 mm), verschiedene Außenlasten 
an vier Stationen, u. a. 454-kg- 
Bomben, Bullpup-Luft-Boden- 
Raketen, Sidewinder-Luft-Luft- 
Flugkörper 
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Der erste Prototyp 
diente im April 1956 

auf der HMS „Ark Royal“ 
zu Flugzeugträger- 
versuchen. 


Be _ 


satzrolle vom Abfangjäger hin zum Jagd- 
bomber gewandelt, der seine Ziele im Tief- 
flug angreifen sollte und dabei auch taktische 
Nuklearwaffen einsetzen konnte. Die Jagd- 
aufgaben übernahm die de Havilland Sea 
Vixen. Trotzdem beschaffte die Royal Navy 
unter der Bezeichnung Scimitar FI 100 
Exemplare des bis dahin größten, schwers- 
ten und stärksten einsitzigen Flugzeugs der 
Fleet Air Arm. Beim neuen Einsatzspektrum 
kamen der Scimitar ihre Robustheit und Ge- 
schwindigkeit wesentlich zugute. Sie stell- 
te damit einen großen Fortschritt gegenüber 
der veralteten Hawker Sea Hawk dar. 

Die erste Maschine aus der Produktion 
(Kennzeichen XD212) flog zum ersten Mal 
am 11. Januar 1957. Supermarine baute in 
South Marston bis September 1960 insge- 
samt 76 Maschinen, die restlichen 24 wur- 
den aus politischen Gründen gestrichen. 

Um herauszufinden, wie das komplexe 
Waffensystem am besten in einsatznaher Um- 
gebung betrieben werden sollte, gründete die 
Royal Navy erstmals eine reine Erprobungs- 
staffel: Die am 27. August 1957 auf dem Ma- 
rinefliegerhorst RNAS Ford ins Leben geru- 
fene 700X Flight bekam ihre erste Scimitar 
im Mai des folgenden Jahres und führte bis 
zum Februar 1959 Flugbetrieb durch. 

Die erste Einsatzstaffel war die 805 Squa- 
dron, aufgestellt am 5. Juni 1958 in Lossie- 
mouth. Schon im September 1958 gingen 
die acht Scimitar der Einheit mit der HMS 
„Victorious“ auf Reisen, zuerst in heimischen 
Gewässern, später im Mittelmeer. Nach zwei 
Aufenthalten auf der schottischen Landbasis 
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bereitete sich die 803. Staffel auf eine zehn- 
monatige Reise in den Fernen Osten vor. Bei 
Stationierungen in Tengah/Singapur und 
Butterworth/Malaysia testeten die Marine- 
besatzungen unter anderem den Einsatz der 
Scimitar in heißem Klima. Die Jagdbomber- 
einheit sollte später noch zweimal diese Re- 
gion besuchen, 1962 bis 1965 an Bord der 
HMS „Hermes“ und 1965 bis 1966 auf der 
HMS „Ark Royal“. 


Die Hälfte der Flotte geht 
durch Unfälle verloren 


Im Februar 1964 verdoppelte sich die 
Stärke der Staffel auf 16 Maschinen, die 
von der aufgelösten No 800 Squadron (Juli 
1959 gegründet) kamen. Das Aus für die 803 
Squadron kam am 1. Oktober 1966 mit ih- 
rer Außerdienststellung als letzte Scimitar- 
Staffel. Zuvor flog der Jagdbomber in vier 
weiteren Einheiten: 

e der 756 Squadron als Trainingseinheit von 
Juni 1959 bis März 1965, 

e der 764 Squadron für die Waffenschulung 
im Jahr 1959, 

e der 804 Squadron von März 1960 bis Sep- 
tember 1961 sowie 

ein der 807 Squadron von Oktober 1958 
bis Mai 1962. 

Die Heimatbasis für alle Verbände war der 
Fliegerhorst im schottischen Lossiemouth. 
Obwohl das Muster bei den Piloten durch- 
aus nicht unbeliebt war, stellte der Betrieb 
des großen Jets auf den kleinen Trägern der 
Royal Navy eine enorme Herausforderung 


Die Scimitar flog 

gerade einmal zehn 
Jahre beim Fleet Air 
Arm der Royal Navy. 


dar. So gingen von den 76 Maschinen insge- 
samt 39 verloren. 

Mitte der 60er Jahre stand der Nachfolger 
der Scimitar mit der zweisitzigen und mit 
Radar ausgerüsteten Blackburn Buccaneer 
S1 schon in den Startlöchern. Kurioserwei- 
se dienten von 1964 bis 1966 einige Scimitar 
der No 800B Squadron auf der HMS „Eagle“ 
zur Luftbetankung der Buccaneer mit dem 
so genannten Buddy-Buddy-System. 

Nach der Außerdienststellung der Sci- 
mitar lagerte die Navy einige Maschinen in 
Brawdy ein oder benutzte sie für Beschuss- 
versuche auf Schießplätzen. Die fliegeri 
Karriere des „Krummsäbels“ war damit je- 
doch noch nicht zu Ende. Die private Firma 
Airwork Limited auf dem Flughafen Hurn 
bei Bournemouth flog einige Scimitar im 
Auftrag der Royal Navy von Dezember 1965 
bis Dezember 1970. Als Fleet Requirements 
Unit dienten die Jagdbomber unter anderem 
zur Zieldarstellung und zum Training von 
Fluglotsen. 

Nur drei komplette Scimitar F.1 sind noch 
erhalten: Heute kann man je ein Exemplar 
im Fleet Air Arm Museum, Yeovilton, in der 
Southampton Hall of Aviation (Solent Sky) 
und im Intrepid Air and Space Museum, New 
York City, USA, besichtigen. Daneben existie- 
ren einige Bugsektionen. Ein trauriges Ende 
für die Scimitar, welche ‚die lange Tradition 
Supermarines beendete. Sie sollte das letzte 
von Supermarine entwickelte Flugzeug sein, 
als die Firma nach der Fusion mit Vickers in 
der British Aircraft Corporation aufging. 

Patrick Hoeveler 
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Beim Aeroclub Como am Comer See fliegt das wohl älteste 
aktive Schwimmerflugzeug weltweit. Die liebevoll gepflegte 
Caproni Ca 100 war 1935 als Wasserflug-Trainer an die italie- 
nische Luftwaffe geliefert worden. Heuteist sie von.den drei 
noch fliegenden Ca 100 das nn > ENeWiBr | in ae: 
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Caproni Ca 100 „Idro“ 


Verwendung: Wasserflug-Trainer 
LEINE TREE} 

Motor: Colombo S.63 
Startleistung: 145 PS/107 kw 
Spannweite: 10,00 m (unterer 
Flügel) 8,35 m (oberer Flügel) 
Höhe: 3,04 m 

Flügelfläche: 26,9 m? 





Leermasse: 685 kg 

max. Flugmasse: 965 kg 
Zuladung: 280. kg 
Höchstgeschw.: 170 km/h 
Mindestgeschw.: 84 km/h 
Steigzeit auf 3000 m: 41 min 
max. Flugdauer: zirka 4 h 
Dienstgipfelhöhe: 4600 m 








it etwas Glück hört man über dem 
M Comer See hin und wieder das so- 

nore Brummen eines alten Sech: 
linders. Es ist der Colombo S.63 eines über- 
aus seltenen Caproni-Doppeld s mit 
dem Kennzeichen I-ABOU, der einzigen 
noch fliegenden Ca 100 in Seeflugversion. 
Sie ist nach Meinung ihres stolzen Besitzers, 
Gerolamo Gavazzi, sogar das älteste noch 
fliegende Schwimmerflugzeug der Welt. Sei 
es wie es will, auf jeden Fall gibt es außer 
seiner Ca 100 tatsächlich nur noch ein wei- 
teres Exemplar in dieser Version, d; im 
Caproni-Museum in Trento befindet. Jeweils 
eine flugtaugliche Ca 100 mit Radfahrwerk 
besitzen die Familien Caproni und Gavaz- 
zi selbst. Ein Museumsstück steht noch im 
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italienischen Luftwaffenmuseum in Vigna 
di Valle. 

Sie sind die letzten t 
gen eines Flugzeugmu: auf dem Tausen- 
de Zivil- und Militärpiloten in Italien vor dem 
Zweiten Weltkrieg ihre Basisausbildung er- 
hielten. Zwischen 1950 und 1937 lieferten 
Caproni in Taliedo, nahe dem heutigen Flug- 
hafen Mailand-Linate, aber auch Breda, CAB, 
CNA und Macchi allein 680 Stück als Trainer 
an die italienise hen Luftstreitkräfte Regia Ae- 
ronautica. Weitere Exemplare dieses schnell 
sehr beliebten Doppeldeckers, dem die Italie- 
ner den Spitznamen „Caproncino“ gaben, gi 
gen an Privatpersonen. Einige wurden nach 
Peru und Portugal exportiert. Nur insgesamt 
30 der Caproni-Doppeldecker wurden bei 


hnischen Zeitzeu- 







Macchi in Varese als Schwimmerflugzeuge 
gebaut, die den Beinamen „Idro“ erhielten. 
Eines dieser Flugzeuge ist die I-ABOU. 
Die Entwicklung der Ca 100 startete in 
den 20er Jahren. Das italienische Luftfahrt- 
ium hatte einen Wettbewerb für ei- 
nen einfachen, zweisitzigen Trainer für die 
Regia Aeronautica ausgeschrieben. Auch die 
Reale Unione Nazionale Aeronautica, über- 
setzt etwa königliche nationale Luftfahrtuni- 
on, und regionale Aeroclubs sollten die neu- 
en Trainer erhalten. Tandemcockpit, eine 
Motorisierung zwischen 80 und 130 PS, an- 
klappbare Flügel und vor allem unproblema- 
tische Flugeigenschaften standen im Pflich- 
tenheft. Insgesamt zehn Hersteller beteil 
ten sich. In die engere Auswahl kamen die 
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Eindecker Fiat A.S.1, Breda 15 und die Ro- 

meo Ro.5 und als einziger Doppeldecker die 
en Ausführung noch mit 

einem 100-PS-Gipsy-Motor bestückt. 

Nicht nur der Motor des Prototypen stamm- 
te aus England. Wer sich beim Betrachten der 
Ca 100 ein wenig an die de-Havilland-Moth- 
Familie erinnert fühlt, liegt nicht ganz falsch. 
Um Zeit zu sparen, hatte Caproni die Lizenz 
zum Nachbau der DH 69 Cirrus Moth erwor- 
ben. Die Italiener konstruierten das he 
Flugzeug allerdings in entscheidenden Teilen 
um. Dazu gehörten vor allem neue Tragflä- 
chen mit dem, r die Caproni-Dop- 
peldecker, kürzeren Oberflügel. Das Leitwerk 
wurde ebenfalls geändert, und auch das Fahr- 
werk neu konstruiert. 


en gewann er schließlich den Wett- 
bewerb für den neuen Trainer. Bald darauf 
lief die Serienproduktion in den schon oben 
genannten Werken an. Anstelle des Gips 
hielten die Serienflugzeuge verschiedene ita- 
lienische Motoren. Die Palette reichte vom 
Fiat A.50 mit 85 PS über den verbesserten 
Fiat A.54 und Isotta Fraschini Asso 80R bis 
zum Colombo S.63, einem Reihen-Sechs: 
linder, der bei Startleistung immerhin 145 
PS auf die Kurbelwelle stemmte. 


Während des Zweiten Weltkriegs wurden 

fast alle Ca 100 der italienischen Luftwaffe 
rt beziehungs 

ge erbeuteten die Alliierten, andere wurden 


se abgewrackt. Eini- 


in Norditalien von deutschen Streitkräften 
zur Gewinnung von Rohstoffen 

Zwecke benutzt. Bei Kriegsende 

noch insge: ronci 

von in der Wasserflugv: R 

Die heutige I-ABOU war zw 
und Juni 1935 mit der mili 
ennummer M.M.65156 an die Flugschule 
der Regia Aeronautica in Rom-Lido gelie- 

den. Dort flog sie bis 1958. Zwei 

ter kaufte der Privatmann Samuele 
Silvani das Flugzeug für 7000 Lire. Silvani 
ließ die „Caproncino“ zivil registrieren und 
stationierte den Doppeldecker am Wasser- 
flugplatz Pavia. Hier überdauerte die Ca 100 
unbeschadet den Krieg. Im Jahr 1947 kaufte 
der Aeroclub Como das Flugzeug. Für den 
Club brachte die I-ABOU einen Neuanfang, 
denn aufgrund der Kriegsereignisse stand 
der Club, der einen eigenen Wasserflugplatz 
besaß, bis dahin ohne eigenes Flugzeug da. 
Nach der I-ABOU erhielt der Verein auch 
noch die beiden anderen Ca 100 „Idro“, die 
den Krieg überlebt hatten. Sie wurden in 
den nächsten Jahren „abgeflogen“. Für die 
l-ABOU war 1968 Schluss. Sie wurde still- 
gelegt und starb in einer Hangarecke einen 
langsamen Tod. Für'eine Weile wurde sie so- 
gar in einem Garten abgestellt. 

Gerolamo Gavazzi, ihr heutiger Besi 
war der Mann, der die Ca 100 schlief 
wieder zum Leben erweckte. Er hegte eine 
ganz besondere Liebe zur I-ABOU. Mit ihr 
hatte er seinen ersten Alleinflug erlebt. Im 





Caproni Ca 100 E 


Heute fliegt die Caproni 
Ca 100 „Idro“ wieder in der 
Lackierung der Flugschule 
der Regia Aeronautica in 
Rom-Lido, an die sie im 
Sommer 1935 ausgeliefert 
worden war. 


er mit der Restaurierung 
Ziel war, das Flugzeug wieder 
‚in seinen Auslieferungszustand zu versetze: 
Zum großen Erstaunen aller an der Restau- 
rierung Beteiligten befanden sich das Rumpf- 
st und die Tragflächen in einem substan- 
ziell recht guten Zustand. Möglicherweise lag 
das daran, dass die Ca 100 „Idro“ als W 
flugzeug besonders sorgfältig vor Korrosion 
tzt worden war. Lediglich das hintere 
Rumpfteil und das Leitwerk mussten kom- 
plett neu aufgebaut werden. 

Schwierig gestaltete sich die Suche nach 
einem geeigneten Motor, beziehungsweise 
Motorv s als Ersatzteilträger für den 
Aufbau eines flugtauglichen Colombo S.63. 
Ein Motorschaden war 1968 einer der Gr 
de für die Stilllegung der I-ABOU gewesen. 
Nach monatelanger, ergebnisloser Suche, 


& denden Hinweis. Beim Luftfahrttechnis 
2 Institut Galileo Galilei in Rom sollte noch 
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ein gut erhaltener Colombo S.63 lagern. 


Imstudios bei Rom, wo der Motor, man 
glaubt es kaum, als Antrieb einer Windma- 
schine gedient hatte. Einen weiteren Ersatz- 
teilspender entdeckte er schließlich beim 
Technischen Institut Malignani im no! 
italienischen Udine. Jetzt hatte Gavazzi vier 
Motoren in der Hand, aus denen er in einem 
Überholungsbetrieb ein brauchbares Exemp- 
lar aufbauen ließ. Einen originalen Propel- 
ler erhielt er von der Familie Caproni, eben- 
so originale Wartungs- und Flughandbücher 
für die Ca 100. Nicht einfach war es auch, 
originale Instrumente aufzutreiben. 

Nach se Jahren intensiver Suche nach 
Ersatz- und Ausrüstungsteilen und fast nicht 
enden wollender Arbeit war es soweit. Dank 
der Hilfe zahlreicher Freunde und der Unter- 
stützung durch die italienische Luftwaffe hat- 
te Gerolamo Gavazzi sein Ziel erreicht. Im 
Juli 1991, nach 24 Jahren am Boden, kam die 


„Caproncino“ wieder in die Luft. Am Knüp- 


pel saß Carlo Zorzoli, der die I-ABOU auch 












bei ihrem letzten Flug 1968 gesteuert hatte. 
Wer das Glück hat, die Ca 100 am Co- 
mer See in Aktion zu erleben, wird sich viel- 
leicht ein wenig wundern, wenn sich nach 
der Landung ein sehr Junger Pilot aus dem 
i R artinelli. 
Der heute 24jährige lernte vor einiger Zeit 
beim Aeroclub Como das Fliegen und hatte 
sich gleich in den Doppeldecker verguckt. 
Also fragte er Gavazzi, ob er sich um den 
Oldtimer kümmern dürfe. Der sagte mit 
Freuden zu. Alessandro machte seine Aufga- 
ben mit solcher Hingabe, dass Gavazzi sich 
an seine frühe ion für die „Caproncino“ 
erinnert fühlte. Also bot er dem Jungen an, 

den Oldtimer zu fliegen. „Als ich das e 
te Mal mit der Caproni unterwegs war, war 
das für mich ein unbeschreibliches Erleb- 
nis“, sagt Alessandro. „Wenn ich den Helm 
und die Fliegerbrille aufsetze, den Geruch 
von Öl und Leder in der Nase habe und dem 
runden Klang des Comlombo S.63 zuhöre, 
dann fühle ich mich jedes Mal in die Ge- 
schichte versetzt.“ 
Stefano Caporelli/hm 
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Europas großer Markt für Flugzeuge, 


Avionik und Luftfahrtbedarf 








Vor 60 Jahren: Operation „Vittles“ 


Brückenbauer 
in die Freiheit 


Die „Luftbrücke“ nach Berlin 1948/49 ging als bis dahin größte 
Lufttransportoperation in die Geschichte ein. In den 322 Tagen 
der Blockade wurden 2343301 Tonnen Güter aller Art mit rund 
277000 Flügen in die Stadt gebracht, geflogen wurde bei Tag und 
| Nacht. Logistik und Organisation der Berliner Luftbrücke waren 
wegweisend für das moderne Lufttransportwesen. 





Die „Luftbrücke" 
funktionierte 
auch in der Gegen- 
richtung: Britische 
Flugzeuge flogen 
ältere Menschen 
und mehr als 
75000 Kinder aus 
Berlin nach West- 
deutschland. 











Die 1942 einge- 
führte Douglas C-54 
Skymaster bildete 
das Rückgrat der 
Luftbrücken-Flotte. 
Die Amerikaner 
ersetzten bis Ende 
September 1948 ihre 
C-47 durch die 
schnellere C-54. 


Die Briten setzten 
ein Sammelsurium 


von Flugzeugtypen' 


ein, darunter die 
‚Avro 691 Lancastrian 
cal. 5 
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„Fotos: Berliner Flughäfen (1), KL-Dokumentatlon 





„Luftbrückenarbeiter“ wurde zur neuen 
Berufsbezeichnung. Die Arbeiter verdienten 
sich damit Lebensmittelsonderzuteilungen. 
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Neue Technik: Ein 200000-Watt- 
Beleuchtungssystem wies den 
Piloten den Weg zur Landebahn. 
Rote und gelbe Lichter in zwei 
Parallelreihen markierten den 
ein Kilometer langen Endanflug. 





Fotos: DEHLA (2), Berliner Flughäfen (1), US Air Force (1), KL-Dokumentation 





Ein weiteres von 
den Briten ein- 
gesetztes Muster 
war die Avro 689 
Tudor 5, hier die 
G-AKCD „Star Eagle“ 
der British South 
American Airways 
in Berlin-Gatow. 
Das Flugzeug ging 
später an die BOAC. 





| „Tempelhof Landing*: 
r \ c-54-Piloten übten 

auf der Great Falls- 
Luftwaffenbasis in 
Montana den Anflug 

. auf Tempelhof. 
Aufgesetzt wurde mit 
hohem Anstellwinkel. _ 
Während der Luftbrücke 
kam es zu mehr als 20 
Abstürzen. Diese bri- 
tische Dakota (re.) ging 
im Januar 1949 in einem 
Wald in der sowje- 
tischen Zone nieder, 
acht Insassen starben. 
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Zunächst wurden vor allem C-47 mit 
einer Nutzlast von etwa 2,5 Tonnen 
eingesetzt. Die Kapazität der 
amerikanischen und britischen 
Flugzeuge betrug anfangs nur 500 
bis 700 Tonnen täglich. Ein Problem 
war die Koordination der unter- 


schiedlichen Fluggeschwindigkeiten. 
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Sunderland- und Hythe-Flugbooten - auf der Elbe bei Finkenwerder. Anfangs flogen die Briten eigenständig, im Oktober 1948 
errichteten sie mit den Amerikanern in Wiesbaden die „combined Air Lift Task Force". 


„Blockade ends - Airlift wins": 
Am Tag der Aufhebung der 
Blockade am 12. Mai 1949 wird 
diese Douglas RD5 der US Navy 
auf der Rhein-Main-Basis 
freudig begrüßt. Die Versor- 
gungsflüge gingen noch bis 
zum Herbst weiter. 


Das Flugfeld in Tempelhof 
wurde mit Lochblechen 
befestigt. Brüche an den 
Blechen wurden von einer 
eigens abgestellten Kolonne 
täglich geschweißt. 





Neue Technologien wie diese AN/CPN-4-GCA-Anlage trugen 
maßgeblich zur Aufrechterhaltung des Flugbetriebs bei nahezu 
allen Wetterbedingungen bei. 
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ur — Das letzte Flugzeug der Luftbrücke verließ 


Bu + am 30. September 1949 den Frankfurter 
Rhein-Main-Flughafen. Der Tonnagerekord 
ne der Operation „Vittles" (Lebensmittel) 
Bu7 - wurde erst im Herbst 1990 während des 


en 
a Golfkrieges überboten, als C-5 Galaxy, 
C-141 Starlifter und C-130 Herculesin 


: 22 Tagen mehr Fracht.transportierten als 
E während der gesamten Luftbrücke. 


en 
LASTSVITTLES FLIGHT 
17835727 TOnsS AIRLIFTED 
TO BERLIN 








Fotos: KL-Dokumentation 





Die Fairchild C-82A eignete sich aufgrund 
ihrer Heckklappe besonders gut für den 
Transport von Fahrzeugen. 
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PP 
Museum  Pensacola “ 





| 
C eg 


National Naval Aviation Museum 


Flugzeuge ahoi 


Mit mehr als 150 ausgestellten Flugzeugen und 
Hubschraubern wartet das nationale Marineflie- 
germuseum der USA auf. Damit ist es weltweit 
das größte seiner Art. 


lich befindet sich hier auch eine 
komplette Reihe aller in Serie 
gegangener Grumman-Katzen 
einschließlich dem ersten Mari- 

jäger der Firma, der FF-1. Das 
Museum konzentriert sich da- 
bei nicht nur auf die bekannten 
Stars, sondern sucht auch aktiv 
nach weniger bekannten Mus- 
tern aus der Geschichte der 
US Navy und des US Marine 
Corps. 


11, So vie 
Snnen das ja nicht sein, 
mag man vor dem Besuch im 
National Naval Aviation Muse- 
um denken. h schon der ers- 
te Blick in die Ausstellungshal- 
le offenbart eine Typenvielfalt, 
„von der so manches nationale 
® Luftwaffenmuseum nur träu- 


& men kann. Klassiker wie Wild- 


ö cat und Dauntles d gleich 
2 mehrfach vertreten, aber natür- 
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So gehört zu der bei der Na- 


ola am 
das gelegenen 
Sammlung seit 2007 auch eine 


r SB2A Buccaneer. Spe- 
hatten den Sturzkampf- 
ang sorgfäl- 


i Jahre 
tig restauriert. Dabei handelt 
ich ursprünglich um eine 


der US Army Air 


Forces, die in den 70er Jahren in 


einem Sumpf in Tennessee ge- 


funden worden war. 


D zige erhalten geblie- 
bene Vought SB2U Vindicator 


stammt dagegen aus dem Lake 
Michigan, wo sie die Navy im 
Jahr 1990 geborgen hatte. Die 


Martin AM-1 Mauler, zu ihrer 


Zeit das schwerste und größte 
Trägerflugzeug, kam von einem 
Schießplatz ins Museum. Das 


Konkurrenzmodell zur Doug- 


las Skyraider wurde im ] 






1949 an die Marine aus 
673 Flug- 


Einsatz auf US-Flugzeug- 
trägern darf mit der McDon- 
nell FH-1 Phantom natürlich 

i hlen. 

h die Frühzeit der ame- 

hen Marinefliegerei 
kommt nicht zu kurz. Highlight 
dürfte ‘hier sicherlich das vier- 
motorige Flugboot Curtiss NC- 
4 sein, das im Mai 1919 den 
Atlantik e. Das erste 
von der Navy im Mai 1911 be- 
schaffte Flugzeug, die Curtiss A- 
1 Triad, ist durch einen Nachbau 
vertreten. Als rar erweisen sich 
auch die Curtiss F6C Hawk und 
F7C Seahawk sowie die Boeing 
F4B. Ehemalige Gegner aus den 
verschiedenen Konflikten sind 
mit Fokker DVII (Nachbau), 
Kawanishi NIK2 Shiden-Kai, 
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Mit der Douglas 
D-558-1 Skystreak 
versuchte die Navy, 
schneller als Mach 1 
zu fliegen. 

















Gleich mehrere 
Wildcats befinden 
sich in der Sammlung. 
Die meisten davon 
wurden aus 

dem Michigan-See 
geborgen und 
restauriert. 





Auf dem nachgebauten Deck des Flugzeug- 
trägers USS „Cabot”, der früher vor der 

NAS Pensacola zur Ausbildung diente, finden 
sich die damaligen Standardmuster der 

US Navy wie Corsair und Dauntless. 








Absolutes Highlight für Jetfans dürfte die Vought F7U-3M Cutlass sein. Sie ging am 11. Juni 1954 an die US Navy und absolvierte 
bis zu ihrer Außerdienststellung im Jahr 1957 gerade einmal 414 Flugstunden. Der Jäger steht seit 1993 im Museum. 
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Fotos: Hoeveler 


Die Curtiss BFC-2 stellt den letzten Jäger dar, den die Navy von der Firma Curtiss beschaffte. Damit ging eine lange Tradition zu Ende. 
Das Museum besitzt neben der seltenen BFC-2 noch eine F6C und F7C. 


Mitsubishi A6GM und Mikojan 
MiG-15 präsent. 

Bei den Jets kann sich der Be- 
sucher außer über Standards 
wie F-8 Crusader und F-4 Phan- 
tom Il auch über Maschinen wie 
F-4D Skyray, F2H Banshee oder 
F5H Demon freuen. Von der 
eleganten F7U Cutlass haben 
nur wenige Einheiten überlebt. 
Beim Jäger in Pensacola han- 
delt es sich derzeit um das ein- 
zige komplette und ausgestellte 
Exemplar. 

Die Eröffnung der Samm- 
lung erfolgte am 8. Juni 1963 
in Pensacola, wo heute die Aus- 
bildung aller US-Marineflieger 
stattfindet. Die Zahl der Expo- 
nate stieg nach ursprünglich 
acht gezeigten Flugzeugen ra- 
sant an. Mitte der 70er Jahre be- 
gann ein mehrstufiges Neubau- 
und Ausbauprogramm, das 20 
Jahre später mit der Einweihung 











eines IMAX-Kinos endete. Ins- 
gesamt fällt neben dem hervor- 





ragenden Zustand der Exponate 
im Innenbereich die aufwändige 
Gestaltung der Ausstellung auf. 
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Sei es die Nachbildung des Trä- 
gerdecks der USS „Cabo 5 
Kulisse für die Propelle: 
des Zweiten Weltkriegs, ein 
Feldflugplatz-Diorama mit ei- 
ner Wildcat oder das „Cubi Bar 
Cafe“, eine originalgetreue Wie- 
dergabe der berühmten Offizier- 
kasino-Bar auf den Philippinen 
mit vielen Erinnerungsstücken, 
in der man sogar einen Imbiss 
zu sich nehmen kann: Ein Be- 
such des Museüms lohnt sich. 
Ein besonderer Clou ist die 
Cockpit-Trainer-Sektion: Hier 
kann man in den verschiedens- 
ten Fluggeräten von der A-4 
Skyhawk bis zur F-14 Tomcat 
Platz nehmen. Im gegenüberlie- 
genden Atrium hängen vier A-4 
Skyhawk der Blue Angels. Wem 
diese Formation nicht genügt, 
der kann dienstags und mitt- 
wochmorgens das Training der 
berühmten, in Pensacola statio- 
nierten Kunstflugstaffel mit ih- 
ren F/A-18 Hornets beobachten. 
Termine gibt es auf der Webseite 

des Museums. 
Patrick Hoeveler 


























Der erste US-Jet für den Einsatz auf Flugzeugträgern 
war die McDonnell FH-1 Phantom. 





Mit dem NC-4 Flugboot von Curtiss gelang im Mai 1919 
die erste Atlantiküberquerung. 
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Anschrift: 1750 Radford Bivd, 
Pensacola, FL 32508-5400, USA 
Internet: www.navalaviationmuse- 
um.org 

Öffnungszeiten: täglich 9 bis 17 Uhr 
außer Thanksgiving, Weihnachten 
und Neujahr 

Entritt: frei 

Fotomöglichkeit: ja (allerdings in 
den dunklen Hallen sehr schwierig) 


Flugzeuge (Auswahl): 
Beech C-45, T-34 
Bell AH-1, TH-13 





Boeing CH-46, FAB 

Brewster SB2A 

Convair C-131, PBY, PBAY, TC-4 
Curtiss BFC, C-46, F6C, F7C, P-40 
Fokker DVII 

Grumman A-6, C-1, E-1, FF, F3F, 


FAF, F6F, F7F, FBF, FOF, FIAF, F-14, 


Guardian, HU-16, J2F, JAF, JRF, 
S-2, TBM 

Hanriot HD-1 

Kaman H-2 

Kawanishi N1K2 

Lockheed C-130, EC-121, F-16N, 
P-2, P-3, PV-2, S-3, TV-2 


Martin AM-1, P5M 

McDonnell Douglas A-1, A-3, A-4, 
C-9, C-117, C-118, D-558-1, F3D, 
FAD, FH-1, F2H, F3H, F-4H, F/A-18, 
SBD 

Mikojan MiG-15 

Mitsubishi A6M 

NAA AJ-1, FJ-2, FJ-4, RA-5C, SNJ, 
T-2, T-28, T-39 

Nieuport 28 

Sikorsky: CH-37, CH-53, HNS, HO3S, 
HOAS, HO5S, H-3, H-34, HH-52 
Sopwith Camel 

Vought A-7, FAU, F7U, F-8, SB2U 








Die letzte existierende Martin SP-5B Marlin steht im Freigelände, 
das man nur mit einer Art Bus besichtigen kann. 





Selten in Museen zu sehen ist der McDonnell-Jäger F3H 
Demon, ein Vorgänger der F-4 Phantom. 


Die einzige erhalten gebliebene Brewster SB2A Buccaneer stammt aus einem Sumpf in Tennessee. 
Die aufwändige Restaurierung wurde erst im vergangenen Jahr abgeschlossen. 
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Wer möchte 7 Bordbücher, Flugzeugdias 
beginnend ab 1927, kopieren? gesucht:Airliner, 
Ich bin heute 103 Jahre alt und war Warbirds 





Testpilot und Flugkapitän. Tel.: 0228/9565-100 








Angebote unter Chiffre: KDL 5/1035469 











MOTORRAD 


Ianlecam) Heisen 
uue-liellale = =SV/-Tele=} 






MOTORRAD action team 
MM Modellbau trie 5 P 70162 Stuttgart 

n 91/8 Telefon: 07 11/1 82-19 77 
actionteam@motorpresse.de * www.actionteam. 


Sonderverkaufsstellen 








Take-Off Model Shop 
Bernd Weber 
Alexanderstr. 22 
64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 
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_ Angebote, Gesuc 


Ersatzteile, Zubehör etc. 


serluffahrt 3/08 


Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Renate Brandes Tel: 


Ihre Ansprechpart: 


Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: 





Erlebnisreisen 


zu den größten 
und schönsten 


DSDS ser went 


he, Modelle, 











Nächste Ausgabe Miramar Airshow Tour 

Klassiker 6/2008 on a tunen 
€ 2.499 

Anzeigenschluss: 

24.09.08 Nellis Las Vegas Airshow 

Erstverkauf: se ÜF€ 1.699 


20.10.08 





Klassiker 


der Luftfahrt 





efon: ++49(0) 711/182-1191 


Aur VeNTuRzS ReısEN 


Telefon: 0831/523 66-31 Fax: 523 66-50 
www.airventures-reisen.de 


ner im Anzeigenverkauf: 


++49(0) 228/9565-115 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene Luftfahrer 


und deren Angehö 


örige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen und belastenden 


Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung 


und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 





Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Sr 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon 07 00 - 77 00 77 01, Fax 07 00 - 77 00 77 02 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 5/2008 . 77 


g 
[e} 


Fotos: KL-Dokumentati 





BEN 


IE ExZ 


Neuheiten 


Elite Force 

Eigentlich als Spielzeug ge- 
dacht, erweist sich die F-4] 
Phantom @ der Elite-Force-Se- 


-rie der US-Firma Blue Box im 


Maßstab 1:32 als erstaunlich 
detailliert und akkurat wieder- 
gegeben. Das in China herge- 
stellte Modell ist in den Farben 
der berühmten US-Navy-Staffel 
VF-84 „Jolly Rogers“ gehalten. 
Das Cockpit kann geöffnet und 
mit zwei Pilotenfiguren bestückt 
werden. Als Außenlasten sind je 
vier Sidewinder- und Sparrow- 
Flugkörper sowie ein Mittel- 
tank dabei. Die. Tragflächenen- 
den können hochgeklappt und 
die Luftbremsen ausgefahren 
werden. Das Fahrwerk lässt sich 
entweder ein- oder ausgefahren 
darstellen (59 Euro, Bezug mög- 
lich über Warbirdmodelle Un- 
terberg, Im Euler 24, 63584 
Gründau, Tel.: 0605 1/6189862, 
www.warbirdmodelle.de). 
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Hasegawa 

Aus Japan gibt es nun eine 
P-40E Warhawk & im Maß- 
stab 1:32. Damit bekommt der 
Trumpeter-Bausatz ernsthafte 
Konkurrenz. Sämtliche Teile 
sind sehr sauber und fein aus- 
geführt. Auch die Detaillierung 
erweist sich als sehr gut, auch 
wenn ein komplett gestalteter 
Motor wie beim chinesischen 
Kit fehlt. Eine-Pilotenfigur liegt 
bei. Der Abziehbilderbogen er- 
laubt den Bau von zwei ameri- 
kanischen Maschinen, darunter 
eine der berühmten „Flying Ti- 
gers“ (Art.-Nr. ST29, 202 Teile, 
54,99 Euro). 


Herpa 

Im attraktiven Anstrich von 
Aeroflot Nord präsentiert sich 
die zierliche und gut gelungene 
Tupolew Tu-154A (RA-65105) 
in 1:500 (Art.-Nr. 505086, 16 
Euro). Die Tupolew Tu-154M 
ist in 1:500 nun auch in den Far- 
ben von KMV Kavminvodyavia 
(RA-85746) verfügbar (Art.-Nr. 





CR.42 LW anı AB 41 


N210:501 





515320, 17,50 Euro). Auch his- 
torische Flugzeuge ergänzen das 
Programm. Die Douglas VC- 
118 „The Independence“ ®& 
im Maßstab 1:500 hat die frü- 
he „Air Force One“ zum Vorbild, 
die heute im National Museum 
ofthe United States Air Force in 
Dayton, Ohio, ausgestellt ist. Sie 
diente US-Präsident Harry Tru- 
man als Transportflugzeug. Das 
Modell ist ansprechend gestaltet 
(Art.-Nr. 507943, 18 Euro). 

Dies gilt auch für die Sud Ca- 
ravelle der Air France (F-BHRB), 
ebenfalls in 1:500 (Art.-Nr. 
507950, 15,50 Euro). Sie war 
das zweite Exemplar, das an Air 
France ausgeliefert wurde, und 
blieb bis 1977, mittlerweile zu 
einer Caravelle III umgerüstet, 
in Dienst. Im Maßstab 1:400 
wartet die Consolidated Catali- 
na als in Neuseeland beheimate- 
ter Warbird (Catalina Group of 
New Zealand) auf Kunden (Art.- 
Nr. 562010, 18,50 Euro). 

Bei den neuen Kampfflugzeu- 
gen in 1:200 dominiert die F-4 


autoblinda 


Phantom in Marineversionen. 
Die Formneuheit erweist sich 
als sehr gut ausgeführt, auch 
wenn das Bugfahrwerk urid die 
Schubdüsen etwas klobig wir- 
ken. Den Anfang macht die F-4] 
der VMFA-235 „Death Angels“ 
des US Marine Corps. Die Ma- 
schine mit der Kennung 153879 
besitzt Sondermarkierungen am 
Radom und war 1970 in Kanoe 
Bay auf Hawaii stationiert. Spä- 
ter wurde das Original zu ei- 
ner F-4S modifiziert und ging 
an das USS-„Hornet“-Museum 
in Alameda, Kalifornien. Die 
Außenlasten des Modells be- 
stehen aus drei Tanks, vier Si- 
dewinder und ‚vier Sparrow. 
Die geschlossene Cockpithau- 
be kann durch eine beiliegende 
geöffnete Version ausgetauscht 
werden und macht daher nicht 
mehr zwei verschiedene Model- 
le nötig (Art.-Nr. 552240, 25,50 
Euro). Dasselbe gilt auch für die 
F-4] „Showtime 100“ & (BuAer 
155800) der VF-96 „Fighting 
Falcons“, mit der Randy Cun- 
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1:48 
Al 


ningham und Willie Driscoll in 
Vietnam am 10. Mai 1972 drei 
weitere Abschüsse erzielten und 
so zu Assen wurden. Auf dem 
Rückweg zum Flugzeugträger 
wurde die Phantom von einer 
Luftabwehrrakete getroffen 
und stürzte ab. Ein Hubschrau- 
ber rettete die beiden Besat- 
zungsmitglieder aus dem Meer. 
Das Modell der „Showtime 
100“ trägt ähnlich der Konfigu- 
ration für den letzten Einsatz ei- 
nen Tank sowie vier Sidewinder, 
zwei Sparrow und Bomben 
(Art.-Nr. 552257, 25,50 Euro). 

In limitierter Auflage ist der 
Panavia Tornado ECR (46+45) 
des Jagdbombergeschwaders 
32 in den Sondermarkierungen 
zum Tiger Meet 1996 erschie- 
nen. Die Bemalung ist sehr gut 
wiedergegeben, aber das Modell 
leidet unter anderem unter dem 
sehr dicken Staurohr. Auch hier 
sind zwei Hauben dabei (Art.- 
Nr. 552172, 25,50 Euro). 

Einen guten Eindruck macht 
die MiG-29. Allerdings erschei- 
nen die Proportionen von der 
Seite gesehen etwas gewöh- 
nungsbedürftig. Die MiG-29 ist 
zunächst in den Farben der rus- 
sischen Kunstflugstaffel Strizhi 
verfügbar. Auch hier ist eine ge- 


Flugzeuge in dies 


Avro Vulcan 
North American F-86 Sabre 


Tupolew Tu-2 
Vought FAU Corsair 





1:72 Academy, Hasegawa, 


HAWKER SEA FURY FB. — 


öffnete Haube beigefügt (Art.- 
Nr. 552233, 24 Euro). 


Italeri 

In limitierter Auflage hat Ita- 
leri das Gunship AC-47 „Spoo- 
ky“ @ im Maßstab 1:72 wieder 
aufgelegt. Die Gravuren sind 
versenkt ausgeführt. Lediglich 


die Inneneinrichtung hätte et- 


was umfangreicher ausfallen 
dürfen (Art.-Nr. 1167, ca. 96 
Teile, 18,49 Euro). Auch der 
BAe Harrier GR3 in 1:72 (ehe- 
mals Esci) macht dank der fei- 


nen, versenkten Oberflächende- 


tails einen guten Eindruck. Drei 


Maschinen können wahlwei- 


se gebaut werden, davon eine 
in Wintertarnung und ein im 
Falklandkonflikt von der HMS 


„Hermes“ aus eingesetztes Flug- 


zeug (Art.-Nr. 1278, ca. 76 Teile, 
10,99 Euro). 

Neue Wege beschreitet Itale- 
ri mit dem A-10 DetailSet. Es 
ergänzt das bei derselben Firma 
erschienene Modell der A-10 
Thunderbolt im Maßstab 1:48 
mit verschiedenen Zurüstteilen. 
Aus Resin sind ein komplettes 


Triebwerk, die gelungen gestal- 
tete Bordkanone samt Muniti- 
onstrommel und Transportwa- 


gen enthalten. Das Triebwerk 


em Heft 


1:72 Airfix 

1:144 Trumpeter; 1:72 Academy, 
Hobbyboss, Special Hobby; 
1:48 Academy, Hasegawa, 
Revell 

1:72 ICM 


Hobbyboss, Italeri, Revell, 
Special Hobby, Tamiya; 

1:48 Academy, Accurate Miniti- 
atures (USA), Hasegawa, Heller, 
Revell, Special Hobby, Tamiya; 
1:32 Hobbycraft, Trumpeter 
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1:32 
SCALE 





lässt sich in eine der Gondeln 
des Modells einbauen. Hier ist 
jedoch Eigenaufwand gefragt, 
da keine Scharniere oder Ähn- 
liches enthalten sind. Die Blä- 
serschaufeln als Schwachpunkt 
des A-10-Bausatzes wurden hier 
allerdings nicht verbessert. Da- 
für ersetzen farbig bedruckte 
Fotoätzplatinen die beim Mo- 
dell durch Abziehbilder darge- 
stellten Instrumente. Die restli- 
chen Ätzteile beinhalten Gurt- 
zeug, Kabinenhaubenrahmen 
und Umrandungen für Formati- 
onsfluglichter (Art.-Nr. 26001, 
ca. 50 Teile, 34,99 Euro). 


Revell 

Aus ehemaligen AMT-For- 
men stammt die Douglas A- 
20G/J Havoc @. Die Gravuren 
sind versenkt ausgeführt und er- 
lauben den Bau eines recht an- 
sehnlichen Modells. Auch die 
Detaillierung ist gut. Man hat 
die Wahl zwischen einer 1944 
in England stationierten A-20G 
der USAAF mit Invasionsstrei- 
fen und einer Boston IV (A-20J) 
der Royal Air Force, die einen 
anderen Bug besitzt (Art.-Nr. 
04598, 119 Teile, 24,99 Euro). 
Monogram-Gene trägt dagegen 
der Spritzling der Grumman 
FIF-5P Panther @ in 1:48, der 
die Aufklärerversion darstellt. 
Die Detaillierung ist gut, nur 
sind die Blechstöße versenkt 
dargestellt. Der Abziehbilder- 
bogen bietet Markierungen für 
je eine Panther der US Navy und 
der Marines (Art.-Nr. 04582, 64 
Teile, 14,99 Euro). 

Wieder erhältlich im Maßstab 
1:72 sind die Messerschmitt Bf 
110 E-1 mit ihren erhabenen 
Gravuren (Art.-Nr. 04341, 46 
Teile, 7,99 Euro) und das skur- 
rile Projekt Blohm & Voss P 194 
© mit asymmetrischem Rumpf 
(Art.-Nr. 04335, 57 Teile, 9,99 
Euro), das der gewohnten Re- 
vell-Qualität entspricht. Das 


P-47N THUNDERBOLT 


Gleiche gilt auch für den Fo- 
cke-Wulf „Flitzer“ in 1:72 
(Art.-Nr. 04191, 38 Teile, 5,49 
Euro). Eine weitere Wiederauf- 
lage stellt der Lockheed F-104G 
Starfighter in 1:144 dar (Art.-Nr. 
04060, 40 Teile, 4,49 Euro). 


Supermodel 

Eine ungewöhnliche Kombi- 
nation bietet Supermodel aus 
Italien im Maßstab 1:48 an. 
Die gute, von Italeri stammen- 
de Fiat CR.42 LW © wird von 
einem italienischen Spähpan- 
zer aus dem Zweiten Weltkrieg, 
dem Autoblinda AB 41, er- 
gänzt. Der Panzer wurde auch 
von Deutschland in Italien ein- 
gesetzt (Art.-Nr. 10-501, ca. 164 
Teile, 27,79 Euro). 


Trumpeter 

Nach der Ausführung in 1:72 
hat Trumpeter die Hawker Sea 
Fury FB.1l @ nun auch im 
Maßstab 1:48 veröffentlicht 
und schließt damit eine weitere 
Lücke in der Modellbauland- 
schaft. Die Oberflächenstruk- 
turen sind recht gut ausgefallen, 
auch wenn die Niete vielleicht 
etwas zu stark betont werden. 
Die Detaillierung kann mit dem 
gewohnten Standard allerdings 
nicht ganz mithalten. Die trop- 
fenförmige Cockpithaube be- 
sitzt einen Gussgrat, der weg- 
poliert werden muss. Ansonsten 
ist der Bausatz recht empfeh- 
lenswert.: Die Flügel können 
angeklappt dargestellt werden 
(Art.-Nr. 02844, 96 Teile, 37,79 
Euro). Hier können sich Detail- 
fans austoben: Die hervorra- 
gende Messerschmitt Me 262 
A-la @ im Maßstab 1:32 liegt 
nun auch in der „Clear Editi- 
on“ im Regal. Bauteile wie die 
Rumpfhälften und die Trieb- 
werksverkleidungen bestehen 
aus durchsichtigem Plastik und 
erlauben so tiefe Einblicke in 
das Innenleben des frühen Jets. 


5/08 Klassiker der Luftfahrt 79 


Somit kommen Cockpit, Bord- 
anonen, Treibstofftanks, Trieb- 
werke (an sich schon jeweils fast 
40 Teile) und sonstige Ausstat- 
tung gut zur Geltung. Die Trag- 
ächen sind allerdings immer 
noch aus grauem Plastik. Ätz- 
teile mit Gurtzeug, Gummirei- 
en und Fahrwerksbeine aus 
Weißmetall gehören weiterhin 
zum Repertoire (Art.-Nr. 02261, 
383 Teile, 63,99 Euro). 

Auch Freunde der P-47-Rei- 
he können sich über eine neue 
Version in 1:32 freuen. Die 
P-47N Thunderbolt ® steht 





Wir flogen gen Westen 
Tan Om 


Erreger 





Der zweite Teil der Chro- 
nik des Kampfgeschwaders 
6 schildert schwerpunkt- 
mäßig den Werdegang der 
Ausbildungsgruppe des 
Verbandes im Zeitraum von 
der Aufstellung im Jahr 
1942 bis zur Auflösung 1944. 
Aber auch wenig bekann- 
te Aspekte wie Einsätze mit 
Höhenbombern des Typs 

Ju 86 über England oder 
Versuchseinsätze mit der 
Me 210 werden gründlich 
recherchiert beleuchtet. 
Den Abschluss bildet eine 
Verlustliste. Der erste Teil 
der Chronik ist im Jahr 2004 
erschienen. 

Jan Horn: „Wir flogen gen 
Westen. Zweiter Teil der 
Chronik des Kampfgeschwa- 
ders 6 der deutschen Luft- 
waffe 1941-1945“. 364 Seiten, 
mehrere S/W-Fotos. ISBN 
978-3-00-024579-4. Eigenver- 
lag, Dresden (Bezug mög- 
lich u.a. per E-Mail: me262@ 
horn-me262.de); 50 Euro. 


Wertung: 808 @ O0 
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den früheren Kits in nichts 
nach und bietet mit über 400 


Teilen dem Modellbauer reich- 
lich Möglichkeiten, sich auszu- 


toben. Im Cockpit finden sich 
allerdings einige 


Der umfangreiche 
gen enthält Markierungen für 
zwei Maschinen, davon eine 


mit extensiver „Nose Art“. Al- 
lerdings unterliefen den Desi- 
gnern bei „Short Snorter“ eini- 


ge Rechtschreibfehler („Sndrt 
Sndrter“). Die Cowling besteht 
aus durchsichtigem Plastik, um 





HEINKEL 


Rakoten- und 51 


Heinkel-Jets 


Das lange Warten hat ein 
Ende: In ausführlicher Wei- 

se beschreibt Volker Koos die 
Raketen- und Strahlflugzeuge 
von Heinkel. Neben den zu er- 
wartenden Typen He 176, He 
178, He 260 und He 162 wer- 
den auch die Projekte einge- 
hend dargestellt. Bisher we- 
nig beleuchtet wurden auch 
die Strahltriebwerke Heinkels, 
deren Einzelheiten hier de- 
tailreich aufgezeigt werden. 
Die gelieferten Fakten basie- 
ren auf aufwändig recher- 
chierten Originalunterlagen 
und räumen mit so manchen 
Mythen auf. Viele Zeich- 
nungen und interessante Fo- 
tos sowie technische Daten 
aller Muster einschließlich der 
Projekte vervollständigen das 
empfehlenswerte Buch. 
Volker Koos: „Heinkel. Rake- 
ten- und Strahlflugzeuge*. 
288 Seiten, zahlreiche S/W- 
Abbildungen. ISBN 978-3- 
925505-82-9. Aviatic Verlag, 
Oberhaching, 39,90 Euro. 


Wertung: 00006 ) 


Überbleib- 
sel der P-47D wie der Boden. 
Decalbo- 








den super detaillierten Motor 
zu zeigen (Art.-Nr. 02265, 421 
Teile, 89,99 Euro). 

Den sowjetischen Jäger MiG- 
3 gibt es im Maßstab 1:48 nun 
auch in einer späten Ausfüh- 
rung. Sie unterscheidet sich von 
der frühen Version unter ande- 
rem durch die geänderte Motor- 
verkleidung und die Einführung 
von Vorflügeln. Markierungen 
für eine Maschine in Schneetar- 
nung sowie zwei Flugzeuge in 
grünem Tarnanstrich liegen bei 
(Art.-Nr. 02831, ca. 82 Teile, 
16,49 Euro). 





ers 
Deutsche 
Flugzeug- 


bewaffnung 
bis 1945 


Einem Spezialthema ist 
dieser Band gewidmet, der 
nach einem Rückblick auf die 
Zeit bis 1918 die Entwicklung 
der deutschen Bordwaffen 
bis 1945 darstellt. 

Etwa 90 Seiten sind nach der 
leider nur skizzenhaften Ein- 
ordnung der Produktlinien 
den oft allerdings zu kurzen 
Beschreibungen der MGs und 
Maschinenkanonen aller Art 
sowie den Waffenständen ge- 
widmet. 

Auf weiteren 180 Seiten mit 
eigentlich überflüssigen 
Angaben zur Entwicklung 
der Flugzeuge werden dann 
die in den verschiedenen 
Versionen verwendeten Be- 
waffnungen aufgeführt. 
Manfred Griehl: „Deutsche 
Flugzeugbewaffnung bis 
1945". 287 Seiten, 272 S/W-Fo- 
tos, 46 Zeichnungen, 11 Farb- 
zeichnungen. ISBN 978-3-613- 
02849-1. Motorbuch Verlag, 
Stuttgart. 29,90 Euro. 


Wertung: ©®@@ ID 





Wie zu erwarten hat Trumpe- 
ter die „Thud“ im Maßstab 1:72 
nun auch als F-105G „Wild 
Weasel“ herausgebracht. Die 
Oberflächenstrukturen sind wie 
gehabt sehr fein ausgeführt. Die 
Instrumentenbretter werden al- 
lerdings nur durch Abzieh- 
bilder dargestellt. Dafür gibt es 
den ausgefahren darstellbaren 
Luftbetankungsstutzen und die 
Bordkanone unter einer geöff- 
neten Wartungsklappe. Als Be- 
waffnung liegen AGM-45 Shri- 
ke und AGM-78 bei (Art.-Nr. 
01618, 144 Teile, 21,49 Euro). 





Messerschmitt 


Die Lebens- und Firmen- 
geschichte des berühmten 
Konstrukteurs und Unter- 
nehmers Willy Messer- 
schmitt wird hier vom press- 
luftgetriebenen Modell, das 
er 1913 als Schüler baute, bis 
zu den „Rotorjet"-Studien 
der 1970er Jahre in allen De- 
tails ausgeleuchtet. In der 
nun nach 16 Jahren über- 
arbeiteten zweiten Aufla- 

ge wurden aufgrund neuer 
Erkentnisse Fehler korrigiert 
und weitere hilfreiche Listen 
wie die noch existierender 
Flugzeuge oder eine Chrono- 
logie der Firmen eingefügt. 
Fazit: ein komplettes und 
kompetent geschriebenes 
Standardwerk. a 
Ebert/Kaiser/Peters: „Willy 
Messerschmitt - Pionier der 
Luftfahrt und des Leicht- 
baues“. 489 Seiten. Zahl- 
reiche Fotos und Zeich- 
nungen. ISBN 3-7637-6129-2. 
Bernard & Graefe, Bonn. 

49 Euro. 


Wertung: 0©000@D) 
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sofort im Handel 
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Termine 


w 25.-31.8.2008 

12. Kleines Segelflugzeug- 
Oldtimertreffen, Brandenburg- 
Mühlenfeld 

Fliegerclub Brandenburg e.V., 
Dirk semmler und Frank Lemke, 
E-Mail: fd.lemke@gmx.de 


u 30.8.2008 

Oldtimertreffen und Treffen 

der Traditionsgemeinschaft Jagd- 
geschwader 52 & Luftwaffen 

- JG 52 Museum e.V., Ebern 
Flugsportclub Ebern e.V., Postfach 
11 01, 96104 Ebern, Tel.: 09535/1220, 
Internet: www.flugsportclub- 
ebern.de 


u 30.-31.8.2008 

Bielefelder Flugplatzfest mit Old- 
timer- und Experimentaltreffen 
Carsten Köhne, Tel.: 0171/38 559 14, 
E-Mail: koehne@edli.de 


u 30.-31.8.2008 

Göteborg Aero Show 2008, Säve 
Depa, Göteborg Airport, Schweden 
Tel.: ++46/31 55 83 00, 

Internet: www.aeroseum.se 





u 6.-7.9.2008 

Tage der Historischen Luftfahrt 
2008, Flugplatz Diepholz 

Rainer Pfeil, Darlaten 57, 31600 
Uchte, Tel.: 05763/2522, Internet: 
www.‚flugplatz-diepholz.de 


u 6.-7.9.2008 

Duxford 90th Anniversary Air 
Show, Duxford, Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, Fax: 
++44/ (0) 1223 837 267, Internet: 
www.duxford.iwm.org.uk 


u 6.-7.9.2008 

Dakota Fly-In, National Aviation 
Theme Park Aviodrome, Lelystad, 
Niederlande 

Tel.: ++31/284 6376, Fax: ++31/320 
289 841, Internet: www.schipol. 
com/-lelystad oder www.avio- 
drome.ni 


7.9.2008 

„ Fundaciön Infante de Orleans 
Flying Day, Madrid-Cuatro Vientos, 
Spanien 
Tel.: ++349/91 321 1857, 
Internet: www.fio.es 


= 10.-14.9.2008 

Reno Air Races & Air Show, Reno 
Stead Field, Reno, Nevada, USA 
Tel.: ++1/775/972 663, Internet: 
www.airrace.org 


= 11.9.2008 

RAFA Guernsey Battle of Britain Air 
Display, St. Peter Port, Guernsey, 
Channel Islands, Großbritannien 
Internet: www.guernseyaviation- 
week.org.99 


m 14.9.2008 

Battle of Britain Open Day, 
Kemble, Glos., Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1285/77 11 77, Inter- 
net: www.kembleairsport.com 


u 20.9.2008 

Shuttleworth Collection Evening 
Air Display, Old Warden, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767/627933, 
Internet: www.shuttleworth.org 


= 20.-21.9.2008 

FINA-CAF Airsho 2008, 
Commemorative Air Force, 
Midland, Texas, USA 

Tel.: ++1/432/563 1000, 
Internet: www.airsho.org 


= 3.10.2008 

Oldtimertreffen, Jesenwang 
Pro Luftfahrt Jesenwang, 

Tel.: 081 46 95003, 

E-Mail: info@proluftfahrt- 
jesenwang.de, Internet: 
www.proluftfahrt-jesenwang.de 


= 4.-5.10.2008 

Amigo Airshow 2008, 

Biggs AAF, El Paso, TX, USA 

Tel.: ++1/915/562 6446, 

Internet: www.amigoairshow.org 


= 5.10.2008 

Fundaciön Infante de Orleans 
Flying Day, Madrid-Cuatro Vientos, 
Spanien 

Tel.: ++349/91 321 1857, 

Internet: www.fio.es 


5.10.2008 

Duxford Autumn Air Show, 
Duxford, Imperial War Museum, 
Cambridgeshire CB22 40R, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, 

Fax: ++44/ (0) 1223 837 267, 
Internet: www.duxford.iwm.org.uk 





= 5.10.2008 

Autumn Air Display, Shuttle- 
worth Collection. Old Warden 
‚Aerodrome, Biggleswade, Bedis., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767/627927 oder 
627933, Internet: www.shuttle- 
worth.org 


= 31.10.-2.11.2008 

Faszination Modellbau 2008, Messe 
Friedrichshafen, Friedrichshafen 
Manfred Nusser, Tel.: 07541/55530, 
E-Mail: vorstand@pmc-bodensee.de, 
Internet: www.pmc-bodensee.de 


Surftipps 


Wenn man an Flugzeugträger mit 
Sprungschanze denkt, fällt einem 
zunächst die Marine Ihrer Majestät 
ein. Doch auch Russland verfügt 
mit der „Admiral Flota Sowjetsko- 
ga Sojusa Kusnetsow" über einen 
solchen Träger. Einen Film über 
den Flugbetrieb an Bord zeigt 
das Videoportal YouTube: 
http://uk.youtube.com/watch?v= 
9J05XhJ-N_U8&feature=related 


Der amerikanische Talkshow- 
Gastgeber Jay Leno.lässt sich 
vermutlich am ehesten mit 

Harald Schmidt vergleichen. Der 
bekennende Autosammler und 
Flugzeugfan Leno unterhält mit 
„Jaylenosgarage“ eine eigene Web- 
seite, auf der er auch Flugaben- 
teuer, zum Beispiel an Bord einer 
Mustang, als Video vorstellt. 
www.jaylenosgarage.com/video/ 
video_categories.shtmi?cat=34988 


Beeindruckende Kriegsaufnanmen 
der Me 262 und der Arado Ar 234 
finden Sie in folgendem britischen 
Dokumentarfilm. Darunter sind 
seltene Aufnahmen von Arado- 
Starts mit Startwagen und Kufen- 
landungen mit Bremsfallschirm 
http://uk.youtube.com/watch?v=1 
ha20ytBa5Y&feature=related 


Me-262-Fans werden auch hier 
fündig: http://uk.youtube.com/ 
watch?v=1dsYNHacSVk&feature= 
related 


GST, das war in der DDR die „Ge- 
sellschaft für Sport und Tech- 
nik, eine nach dem Vorbild der 


sowjetischen DOSAAF geformte Ju- 
gendorganisation zur Ausbildung 
militärischen Nachwuchses. Fast 
der gesamte zivile und vor allem 
der militärische Pilotennachwuchs 
durchlief diese vormilitärische 
‚Ausbildung. Auf der Webseite 
www.gst-fliegerschule.de hat ein 
ehemaliger Flugschüler, der erst 
kurz vor der NVA-Jetausbildung 
bei der NVA wegen Augenprob- 
lemen ausscheiden musste, noch 
einmal alte und neue Fotos der 
„GST Fliegerschule Ernst Schneller“ 
in Schönhagen und Ansichten 

der NVA-Offiziershochschule in 
Bautzen-Litten zusammengestellt. 
Als er nach seinem Ausscheiden als 
Pilot die Entlassung beantragte, 
musste der Flugschüler zur Strafe 
in Bautzen Bäume pflanzen, die 
noch heute stehen.. 


Fliegende Paläste sind viele VIP- 
Jets mit besonderer Inneneinrich- 
tung. Noch dazu streng geheim 
ist das Interieur der Präsidenten- 
jets der russischen Regierungsflie- 
ger. Seltene Innenansichten der 
Ijuschin 11-96 zu Zeiten Präsident 
Putins zeigt die Webseite www. 
darkroastedblend.com/2007/01/ 
presidential-planes-part-1-putins- 
new.htmi Auch den Mil Mi-8MTV- 
1-Präsidentenhubschrauber kann 
man dort von innen bewundern. 
Die russische Präsidialverwaltung 
ließ eigens untersuchen, wie die 
ursprünglich geheimen Bilder ins 
Internet gelangten. 


Der offene Schulgleiter SG-38 war 
in den dreißiger Jahren das wich- 
tigste Gleitflugzeug für die Anfän- 
gerschulung. Aus Schweden stam- 
men die aktuellen Farbaufnahmen 
dieses gut erhaltenen Exemplars, 
das per Winde gestartet wird und 
mit einer Bordkamera im Heck im 
Flug begleitet werden kann. 
www.youtube.com/ 
watch?v=V5RZMYQMqjo 


Einen Filmbericht des russischen 
Fernsehens vom Training der 
russischen Kunstflugteams Strizhi 
und Russian Knights finden Sie 
hier: 
www.youtube.com/watch?v=PG- 
GoUfngdAßfeature=related 
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- _ Dienächste Ausgabe „Klassiker der Luftfahrt“ erscheint am 20. Oktober. 


Fotos: KL-Dokumentation 








Junkers Ju 252 


Die dreimotorige Ju 252 wurde als Nachfolgerin der Ju 52 entwickelt. Wesentlich 
größer und leistungsfähiger besaß sie sogar bereits eine Druckkabine. Zu einer 
wirklichen Großserienfertigug dieses interessanten Passagier- und Frachtflugzeugs 


kam es dennoch nicht. 


Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, dass angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden können 





Sud Aviation Djinn 


Klein, leicht, einfach: Die französiche SO 1221 Djinn 
sollte der erste Serienhubschrauber mit Turbinen- 
antrieb werden. Auch die Bundeswehr interessierte 
sich in den 50er Jahren für den Helikopter mit dem 
seltenen Blattspitzenantrieb. 


Avia S-199 


Nach dem Zweiten Weltkrieg entwickelte die tsche- 
chische Avia auf Basis der Bf 109 die S-199. Unter Rück- 
griff auf noch reichlich vorhandene Zellenteile des Mes- 
serschmitt-Jägers und Jumo-211-Motoren entstanden 
bis 1951 noch rund 500 des fliegerisch problematischen 
Derivats. 





Schonimallım 
Verbandigeflogen? 
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www.modellflieger-magazin.de 
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